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I.  Antecedentes previos y definición de objetivos. 
La República Dominicana al ser una isla con una estratégica posición geográfica1, tiene especial 
importancia cuando descubierta en el año 1492 por Cristóbal Colón, se establece la primera 
colonia Española utilizando el puerto como eje principal de transporte de mercancías desde y 
hacia el viejo mundo2, de manera tal que la isla de La Española como se le denominaba, gozó de 
buena posición económica y social en los inicios de la colonización, quedando relegada a un 
segundo plano con las consecuentes conquistas de grandes territorios en América del Norte y 
América del Sur. 
Los puertos asociados con la ciudad de Santo Domingo siempre han sido los de mayor 
importancia en el país, al ser por donde se reciben la mayoría de los productos que entran a la 
República Dominicana, desde los alimentos hasta los combustibles; Pero nunca se le había 
prestado especial atención a los beneficios turísticos que podría tener, aunque ya se tenían 
construidos dos terminales portuarias en el caso de San Souci preparadas especialmente para el 
turismo. 
Como iniciativa privada acompañada de la gestión pública se decidió darle otra connotación a 
estas terminales portuarias como también a toda la franja litoral que la rodea, dentro del Plan 
estratégico del Distrito Nacional, al igual que con  planes especiales como lo es el plan para el 
Parque litoral Sur, y un plan especial para el Puerto de Santo Domingo, de manera que permita 
realizar el desarrollo urbanístico propuesto por el grupo de inversiones San Souci. 
En este proyecto de reconversión portuaria se reciclarán y crearán nuevas estructuras, por lo 
cual después de determinado el nuevo uso de suelo para estas áreas que siempre han formado 
parte de un suelo institucional y portuario, a zona residencial, comercial, turística, con espacios 
públicos y revitalización de la zona portuaria. Esto ha generado gran debate en la población 
donde se superponen y contraponen los intereses de muchos, en búsqueda de un bienestar 
general a la ciudadanía con la sesión que el estado da con este tipo de proyectos  al sector 
privado. 
El punto principal a analizar en esta tesis son los efectos que traerá a Santo Domingo la 
reconversión de un área destinada desde años atrás a la Marina de Guerra dominicana para 
convertirse en área residencial, comercial y hotelera, dentro de un proyecto de inversión privada 
del grupo San Souci3, que traerá consigo un cambio trascendental en la cara de la ciudad, 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  1	  La República Dominicana localizada en el centro del continente Americano, con excelentes comunicaciones aéreas y  
marítimas con América del Norte, del Sur y Europa. Limita al norte con el Océano Atlántico,  al sur con el Mar Caribe, al 
oeste con Haití de frontera y al este con el Canal de la Mona.	  2	  Llamado viejo mundo a Europa por ser América el nuevo continente descubierto.	  3	  Grupo de inversiones Turísticas San Souci, grupo empresarial constituido por empresarios desarrolladores de 
proyectos reconocidos, el señor Juan B. Vicini Lluberes, Lisando Macarrulla Tavárez y Osvaldo Oller Vilalón.	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siendo esta la  puerta de entrada y primera impresión que se llevarán los turistas al llegar a la 
ciudad vía marítima, con una forma distinta de aprovechar un espacio generando ingresos por 
turismo y el conjunto de oportunidades que ofrece a los ciudadanos, tales como empleos, que 
repercute en la mejora de la calidad de vida, nuevos espacios públicos, entre otros. 
Dado que la realidad normativa dominicana es distinta a la española, se explicara de modo breve 
como se maneja, entendiendo así el porqué de las actuaciones urbanísticas y las instituciones 
públicas encargadas del manejo de estas, viendo cómo se gestionó y se desarrolló el proceso de 
transformación de suelo.  
Se buscará describir la realidad de la zona, y analizar los posibles efectos sociales y económicos 
que este proyecto traerá a su entorno, desarrollando un análisis partiendo de los estudios 
realizados en otras reconversiones portuarias y análisis propio.  
 
II.  Objetivos específicos 
Planteamos dentro de los objetivos de esta tesis  entender como está actualmente distribuido el 
borde costero de Santo Domingo, siendo este muy similar a otros tantos bordes en el Caribe y 
todo el mundo, analizando el contexto general e histórico para poder entender el proceso de 
transformación que se está llevando a cabo, el desarrollo del proyecto portuario e inmobiliario 
propuesto, el cual lleva un gran debate social y elemento económico de mucha importancia por 
los beneficios que generará. 
De manera que con distintos casos de estudio de proyectos que ya forman parte de la realidad 
de varios países, podremos comparar aspectos de gestión en el contexto legislativo, y de qué 
manera se han enfrentado a los procesos de transformación, en los cuales la inversión privada 
ejerce como motor económico para el desarrollo de estos, siendo visibles los mecanismos 
utilizados para llevar a cabo los programas donde se toman en cuenta tanto al inversionista 
como a los habitantes de la ciudad, y donde no solo sea un proceso de embellecimiento, sino 
que forme parte integral del tejido urbano y un complemento de usos públicos y privados. 
Se busca identificar las consecuencias que se producirán por los procesos de reconversión 
urbana de este proyecto, en los aspectos sociales y económicos, y garantizar un desarrollo 
sostenible de las actividades que se desarrollarán, donde se garantice en el tiempo la 
accesibilidad a toda la población.  
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III.  Hipótesis 
La investigación responde a la necesidad de analizar las consecuencias de reconversión de un 
área institucional a desarrollo inmobiliario al  igual que la revitalización portuaria, en una gestión 
pública de la mano de la inversión privada, que es la forma idónea de concretar el proceso de 
transformación. Entendiéndose como estrategia para provocar una regeneración urbana y activar 
social y económicamente esta área, donde buscamos encontrar la forma más eficiente de 
gestionar el suelo y el control de su ejecución, facilitando el proceso a los actores privados para 
el beneficio propio y a su vez el de los ciudadanos dominicanos, de forma tal que  se pueda 
generar bienestar al momento que se  ejecuten las obras, entendiéndose que este debe ser un 
espacio dinámico, efectivo y funcional para ser exitoso. 
La tesis se desarrolla mediante un análisis descriptivo-crítico, con los distintos elementos 
considerados como relevantes y característicos para la gestión urbana en general por las 
singularidades que se puedan presentar en países como el nuestro, a diferencia de lo que se 
está habituado en Cataluña, de manera que se pueda definir que la gestión elegida se configure 
como desafío o riesgo.   Algunas consideraciones teóricas y prácticas deben sacar adelante una 
gestión urbana eficiente y legítima teniendo siempre presente los elementos claves y las 
coyunturas que posibilitan estructurar el análisis. 
 
IV.  Estructura general 
El proyecto se distribuirá en cinco apartados definidos como: 
Introducción, donde veremos los antecedentes previos y definición de objetivos, para luego llegar 
a los objetivos específicos, donde se aclara un poco más la idea; La hipótesis planteada; Este 
mismo apartado de estructura general, seguido por el marco teórico, estado del arte donde 
veremos lo que otros autores han dicho sobre el tema y la metodología utilizada para el 
desarrollo de esta tesis.  
El primer capítulo, Contexto histórico y realidad general: Pensamos que la mejor forma de 
entender la ubicación del proyecto es explicando una visión general de la ciudad y su puerto, 
donde repasamos su historia y realidad, ubicamos la ciudad dentro del contexto de la región del 
Caribe y la misma República Dominicana, explicando las características de la ciudad como 
capital del país y la importancia de este puerto frente los otros. Se describe la ciudad en su 
medio geográfico y su trazado urbano y evolución desde el descubrimiento en 14934 hasta la 
actualidad que es donde se realizan las transformaciones del suelo. 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  4	  A pesar que la isla fue descubierta en el 1492, no es sino hasta el 1493 que llegan a Santo Domingo.	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El segundo capítulo: Análisis de procesos de reconversión en zonas portuarias, en este se  
realizará un análisis de proyectos y de zonas portuarias ya ejecutados y gestionados los cuales 
también contienen un proyecto inmobiliario, para la comparación y referencia en la gestión del 
Proyecto San Souci, finalizando con un análisis síntesis FODA de cada proyecto y luego un 
estudio FODA final a modo síntesis con las características que se repiten en todos los proyectos 
descritos. 
El tercer capítulo, Integración de áreas circundantes al nuevo modelo de puerto: En este se 
desarrollará el tema del proyecto con las características generales, sus terminales, respaldo 
normativo y beneficios a la población, tratando de determinar lo que se ha alcanzado o se 
alcanzará con este proyecto y los efectos que este tiene sobre el nivel de actividad económica de 
la zona. 
 
Finalmente las conclusiones y comentarios finales, donde se emitirán  conclusiones y 
comentarios no para ser tomados como definitivos sino para entender el tema del desarrollo y 
gestión de suelos en este tipo de casos. 
 
 
V.  Marco teórico 
Para desarrollar de la  presente investigación, se hace necesario tener un soporte conceptual 
que justifique la aplicación del significado de “reconversión” entendiendo que esta trae consigo 
otras palabras como son revitalización, regeneración, reutilización, integración al tejido urbano, y 
términos como waterfront dado que el proyecto se desarrolla de cara a la costa, estas 
definiciones ayudarán a entender el estudio de caso del proyecto.  
Ya autores muy reconocidos como Joan Alemany, Han Mayer y  Rinio Bruttomesso, entre otros 
se han encargado a estudiar a fondo desde los años 90 temas de reconversión y regeneración 
portuaria; Sus aportaciones son de suma importancia para la entender la realidad existente en 
varios puertos alrededor del mundo. 
Reconversión es el termino utilizado para describir el proceso de modernización, reestructuración,  
o de transformación de un ente o sector con el fin de mejorar su rendimiento o de adaptarlo a la 
demanda del Mercado; Este concepto va de la mano con la revitalización la cual se ve referida a 
dar mas fuerza, consistencia, energía o actividad a una zona, especialmente después de un 
período de deterioro o inactividad.  
Recalificación es otro termino de importancia en el tema ya que recalificar el suelo fue necesario 
para llevar a cabo el proceso, de el proyecto que se expondrá en esta tesis, este termino 
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arquitectónicamente hablando se refiere a cambiar la calificación de un terreno, por ejemplo de 
rústico a urbano o viceversa. 
En cuanto a los waterfront, traducido al español como frentes de agua, es el termino con el cual 
se refiere a la zona de una ciudad que bordea un rio o borde costero, estos contribuyen a los 
esfuerzos en curso para restaurar y regenerar los centros de nuestras ciudades social y 
económicamente.5 
La regeneración urbana se refiere al proceso que al actuar sobre las causas generales y los 
factores específicos que dan origen al deterioro, constituyen al desarrollo de las funciones, así 
como al mejoramiento de las condiciones del medio ambiente. No es una acción aislada que 
erradica, transpone y oculta un problema que sufre un área urbana, sino un programa integral 
que debe orientarse a atacar en muchos frentes el fenómeno del deterioro urbano y las causas y 
factores que lo originan. Una estrategia de regeneración urbana, como proceso dinámico, puede 
implicar reacciones de rehabilitación, remodelación, renovación, mejoramiento, etc., pero no se 
limita a ninguna de ellas. Las encuadra en programas que abarcan no sólo lo físico ambiental, 
sino muy especialmente lo económico y lo social.6 
Reutilizar es la acción de volver a utilizar los bienes o productos. La utilidad puede venir para el 
usuario mediante una acción de mejora o restauración, o sin modificar el producto si es útil para 
un nuevo usuario. La reutilización contribuye a mejorar el medio ambiente ya que así se reduce 
la producción de nuevos bienes que demanden recursos naturales y energía, y también se evita 
la generación de residuos. En el ámbito de los residuos urbanos, se habla de las cuatro "R" que 
caracterizan una gestión ambientalmente correcta de estos desechos, a saber: Reducción, 
Reutilización, Reciclaje, Recuperación energética.7 
Renewal es la rehabilitación de las áreas de la ciudad mediante la renovación o sustitución de 
edificios en ruinas, con nuevas viviendas, edificios públicos, parques, carreteras, zonas 
industriales, etc. a menudo, de conformidad con los planes integrales.8 Empezando en los años 
40 El proceso ha tenido un gran impacto en muchos de los paisajes urbanos, y ha desempeñado 
un papel importante en la historia y la demografía de las ciudades de todo el mundo. 
 
 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  5	  BREEN, Ann y RIGBY, Dick (1994) “Waterfronts: Cities Reclaim their edge.” McGraw-Hill, Inc. Estados Unidos.	  6	  Centro operacional de vivienda y poblamiento, A.C. (COPEVI), Estudios de regeneración urbana, México D.D.F. Plan 
Director, 1976. 7	  www.uned.es y www.aeress.org	  8	  http://dictionary.reference.com/browse/urban+renewal 
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VI.  Estado del arte 
En este acápite, teniendo en cuenta lo explicado en el marco teórico, contaremos con las 
referencias de distintos autores que han escrito y estudiado los procesos de reconversión y las 
implicaciones de estos en distintos ámbitos. 
Por doquier se plantea la cuestión de la reconversión de edificios existentes… La lista de 
transformaciones es extensa y no se limita a soluciones extravagantes. Hoy en día son 
reconvertidas las profanas construcciones cotidianas, tanto como los edificios históricos. Todo es 
objeto de reconversión a priori… La remodelación y reconversión de las construcciones 
existentes son hoy elementos centrales de la planificación urbanística, que proclama la 
conservación de los recursos naturales en el desarrollo interior… El desarrollo urbanístico 
siempre ha implicado expansión, remodelación y conservación a un mismo tiempo, aunque con 
distinto énfasis cada vez…La idealización de lo nuevo era expresión de adelanto y prosperidad. 
Esta se veía acompañada de una amplia negación de la historia que se manifestaba 
urbanísticamente en los ensanches especulativos que acompañaron la imparable actividad de 
crecimiento y expansión industrial del siglo XIX…Para arquitectos y proyectistas la remodelación 
y reconversión de edificios no eran, por consiguiente mas que tareas de carácter secundario. El 
desarrollo urbanístico que aprovecha y conserva las estructuras existentes es muy reciente y se 
haya estrechamente relacionado con el difícil cambio urbanístico del reemplazamiento de barrios 
enteros a la renovación con enfoque conservador de principio de los 70… Y desde comienzo de 
los años 90 también a los antiguos complejos militares, la rehabilitación se ha integrado en las 
estrategias urbanísticas globales del desarrollo interior, como un componente económico y 
ecológico… Las reconversiones deben ser concebidas como parte de una estrategia espacial a 
largo plazo…La reconversión se caracteriza por el empleo de superficie y energía, 
aprovechamiento de la infraestructura, que se utiliza como instrumento de marketing para la 
caracterización del emplazamiento. No existe terreno o tipología que no puedan ser sometidos a 
un cambio de uso en el futuro…La reconversión ha de aplicarse como estrategia en superficie a 
fin de lograr un efecto urbano estructural.   (Jessen y Schneider, 2003) 
Mientras que Pierre Bourlier y Clément Orillard lo ven como que “En la actualidad los proyectos 
de renovación y de reconversión de zonas portuarias están experimentando una evolución 
similar en todo el mundo, por diferentes razones, los puertos modernos son alejados de las 
ciudades antiguas, junto con otras operaciones urbanas, dejando un vacío, que tiene que ser 
bueno si la ciudad es que se extiende hacia el puerto. En muchos casos el puerto no es sólo una 
entidad urbana como cualquier otra. Tal es el caso de Rudd Gietma, para quien los puertos 
europeos reúnen componentes esenciales en el funcionamiento de la sociedad contemporánea y 
su paisaje cultural. Estos elementos atraen las diferentes funciones  urbanas, convirtiéndose en 
verdaderas pequeñas ciudades. En consonancia con el desarrollo de una infraestructura 
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moderna, los puertos implementan la dimensión multimodal de ciertos programas en la escala 
urbana, mientras que al mismo tiempo que se autoriza la absorción de ciertas funciones, que 
antes se concentraban en los centros históricos.” (Bourlier-Orillard 2011) 
 
Puede todavía que surja la pregunta de por qué los puertos deben reconvertirse, a lo cual 
Roberto Converti hace una aclaración que nos pareció pertinente incluir. “Los espacios interfase 
Ciudad-Puerto, conforman una compleja zona de mediación, de funciones centrales locales e 
internacionales. Es por ello que la categoría que inauguran las actuales operaciones urbanas 
Ciudad-Puerto, están dedicados a generar un nuevo carácter e las zonas portuarias, donde la 
tradición y la identidad local, se integre con el desarrollo de un espacio de formas indeterminadas 
y dimensiones ilimitadas, construyendo un territorio especial y de referencia global, donde se ha 
de poder localizar la organización logística y el centro de los servicios de comercio y la empresa, 
la infraestructura para la navegación, con sus áreas de embarque y arribo de pasajeros y de 
mercancías, junto a modernos lugares y edificios para el turismo y la recreación.” (Converti)   
Al pensar en que un proyecto de reconversión portuaria debe formar parte de un tejido integral, 
Joan Alemany cita que “Después de más de treinta experiencias exitosas en todo el mundo, 
cada vez más ciudades y puertos se plantean proyectos de revitalización de sus fachadas 
marítimas, podríamos decir que un proyecto de este tipo es integral, dado que por un lado, la 
revitalización de los viejos espacios portuarios cercanos al centro de la ciudad es una gran 
oportunidad de negocio para los agentes marítimos, los profesionales, las empresas turísticas, 
en definitiva, para el conjunto de la ciudad, y por otro lado, nuevos tráficos portuarios que 
aportan actividad y riqueza al puerto y a la ciudad (marinas, pasajeros, cruceros…) necesitamos 
entornos portuarios de mayor calidad urbanística y de buenas relaciones con la ciudad.” 
(Alemany, 1984), Mientras que  Gustavo Anschutz, de una forma breve asegura que “La mayor 
sinergia entre aspectos de desarrollo portuario, urbano, ambiental y social, se encuentra con el 
mayor equilibrio entre todos los intereses contrapuestos.” (Anschutz)   
Este mismo autor entiende que este tipo de proyectos beneficia  “A los habitantes de la ciudad y 
del país. Los proyectos deben lograr un impacto económico fruto por viabilizar el desarrollo 
portuario, y un impacto urbano, ambiental y social por lograr nuevos espacios para los 
ciudadanos y mejorar su calidad de vida, esto es, mejoras en la movilidad urbana, en aportar 
nuevos espacios de recreación pública, en la actividad, etc.” (Anschutz)  
Aprovechando la oportunidad del Foro de arquitectura y urbanismo de la universidad de Sevilla, 
Rinio Bruttomesso, hace énfasis en las ciudades portuarias hoy donde dice: “En estos años se 
ha podido constatar como las ciudades portuarias se han convertido entre otras cosas, es un 
extraordinario “Laboratorio urbano” gracias a la recuperación y reorganización de importantes 
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áreas, de su waterfront que en el pasado había sido ampliamente utilizado para el desarrollo de 
las funciones portuarias. La recualificación de los frentes de agua urbano-portuarios, ha sido y es 
todavía hoy una importante oportunidad para muchas ciudades portuarias, no solo para 
rediseñar fragmentos de su tejido, sino, mediante inteligentes y certeras intervenciones 
estratégicas, para contribuir a renovar la ordenación del conjunto de la ciudad, de su 
funcionamiento, y en la práctica de su imagen. Los nuevos waterfront de las ciudades portuarias 
son objeto de estudio y de profundo análisis para valorar las metodologías de intervención, en 
los mismos, los contenidos y los resultados; No hay duda de que muchas de estas ciudades 
juegan un papel protagonista en el escenario urbano mundial. Las razones de este protagonismo 
y de este éxito son varias, y difieren de un caso a otro, pero se pueden encontrar algunos 
elementos comunes precisamente en el haber colocado en el centro de la atención  el 
redescubrimiento del valor del agua en el interior de la ciudad y, en consecuencia de aquellos 
lugares urbanos que se encuentran en contacto directo con ella –los frentes de agua, 
justamente- y que están destinados a asumir el papel de nuevas “centralidades” en las 
estructuras de estas ciudades, revalorizando zonas a menudo obsoletas, olvidadas o 
inaccesibles a la población, para promover a los ciudadanos, visitantes y turistas un nuevo rostro 
y una mejor calidad de vida en ciudades que tienen a sus espaldas una historia de siglos y que 
significan con frecuencia un patrimonio para toda la humanidad.  (Bruttomesso, 2004) 
Los autores Ann Breen and Dick Rigby señalan “Nosotros percibimos la transformación de los 
waterfronts urbanos en Norte América durante los últimos 30 años, que contribuyen a los 
esfuerzos en curso para restaurar y regenerar los centros de nuestras ciudades social y 
económicamente…"El orgullo de la comunidad", es una motivación poderosa y se le da poca 
importancia a la hora de la planificación general, y el desarrollo arquitectónico y económico. Esto 
es lo que mueve a la gente de todas las procedencias para trabajar y lograr los objetivos de 
restaurar, recuperar, o sólo aferrarse a su centro de la ciudad, cualquiera que sea su dimensión, 
utilizando el waterfront como ventaja… El alcance del compromiso de el waterfront urbano es 
una de las manifestaciones más visibles de una creciente apreciación de los valores urbanos en 
Norte América. Esta apreciación tiene sus raíces en ciertos factores sociales, ambientales y 
factores culturales que han salido a flote en los últimos años, incluyendo las preocupaciones 
ambientales, el interés en la preservación histórica y el activismo de la comunidad relacionada y 
los cambios en los valores sociales.” (Breen and Rigby 1994) 
 
Han Meyer  nos da un interesante punto de vista sobre este tipo de proyectos “Hace apenas 
veinte años, en muchas ciudades portuarias de Europa y América del Norte los sitios no 
utilizados de los puertos en desuso quedaban como plomo sobre los hombros de los 
administradores de la ciudad y los planificadores y diseñadores urbanos. La pérdida de las zonas 
portuarias del siglo XIX reveló parte de un proceso que estaba teniendo lugar en ciudades de 
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todo el mundo occidental durante las últimas décadas del siglo XX… La visibilidad de este 
proceso se manifiesta en grandes áreas, cuyas características espaciales se han derivado 
directamente de la original; función del puerto, no sólo el legado de construcción parecía haber 
llegado a ser absolutamente inútil en un abrir y cerrar en un los ojos, sino también la 
infraestructura de ingeniería civil de los muelles, puertos, embarcaderos y muelles. Y el deterioro 
de estas áreas parecía estar absorbiendo toda la ciudad portuaria hacia abajo en una espiral de 
decadencia… Pero en el curso del 1908, las ciudades en toda Europa occidental y América del 
Norte comenzaron a prepararse para una resurrección espectacular - se refiere también en los 
países anglosajones como el renacimiento urbano- en los que las ciudades portuarias, iban a 
desempeñar un papel protagonista. Antiguas zonas portuarias fueron descubiertos como lugares 
ideales para el desarrollo de nuevos entornos urbanos. La "línea de costa urbana" se convirtió en 
una fórmula internacional para el éxito. "Desarrollo de Frente Marítimo" se ha convertido en una 
especialidad a la que los diseñadores de innumerables consultorías, desarrolladores de bienes 
raíces y expertos en marketing ahora se dedican. Profesionales de todo el mundo se mantienen 
unos a los otros informados de los desarrollos más recientes a través de redes internacionales 
frente al mar… Mientras tanto, cuando nos acercamos a los años 2000, la euforia se había 
calmado en cierta medida. Observando las cosas, no todas las fórmulas para el éxito son 
exitosas como parecería ser. Ciertos proyectos de gran envergadura frente al mar acabaron 
siendo desastres de bienes raíces. Otros proyectos tuvieron que ser recortados a medida que 
pasaba el tiempo o, en algunos casos, radicalmente modificado. En decenas de ciudades, los 
resultados de muchos años de intensa planificación todavía están en la mesa de dibujo. Ha 
llegado el momento de hacer el balance. ¿Tener varias zonas "revitalizadas" del puerto han dado 
algo a las ciudades?, y ¿La ola de nuevos planes ha proporcionado un fresco, fructuoso ímpetu 
para la renovación del planeamiento urbano?... Los planes recientes para la conversión de 
planificación urbana de las zonas portuarias obsoletas, son algunos de los exponentes más 
espectaculares de la aparición del "factor cultural". (Meyer, 1999) 
Mientras que Raymond W. Gastil señala que “Las ciudades se adaptan al cambio mediante el 
diseño y la construcción de muelles, parques, monumentos, y las plantas de energía y residuos, 
así como las redes de transporte e infraestructura. Las sociedades razonables diseñan las 
costas que acepten el cambio, reconociendo, en una manera profundamente pragmática, que 
todas las ciudades y todas las sociedades pueden ser mejoradas y prosperar en la reinvención 
continua en su expresión física y cultural. Las participaciones o apuestas para diseñar un interfaz 
de la costa son muy altas, y la tarea es compleja, porque en el Nueva York de hoy y en ciudades 
portuarias de todo el mundo, la costa tiene que servir como el jardín frontal, callejón de servicio, 
la espacio cultural y cívico, área de juegos y centro de beneficio o ganancias. En fin, es el sitio 
paradigmático para el futuro del ámbito público.” (W. Gastil, 2002) 
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En los campos del urbanismo y de la arquitectura entendemos por reutilización el hecho de dar 
nuevas funciones a espacios y edificios, cuando la finalidad y el uso que los hicieron nacer se 
vuelven obsoletos. Algunos están catalogados y otros no, sin estarlo forman también parte del 
conjunto construido de la ciudad. Son edificios y espacios que en su día aportaron imagen a la 
ciudad y que en la actualidad aún están en buen estado; Sin embargo al caer en desuso, su 
actividad inicial debe sustituirse por otra. La reutilización, ampliación y adaptación son conceptos 
indispensables en una ciudad que crece y se transforma. Todos sabemos que la ciudad se va 
construyendo sobre su propia historia y que muchas veces incluso la superposición de tejidos ha 
sido un hecho fundamental para su crecimiento. Cuando la reutilización implica cambios 
sustanciales en materia de urbanismo, las críticas son innumerables y la intervención de los 
agentes sociales es múltiple. La reutilización de edificios siempre que no haya que hurgar en el 
tejido urbano donde están ubicados, es un hecho mucho más simple que la ciudadanía admite 
sin discusión. Cuando se habla de reutilización siempre se piensa en grandes ciudades, pero sin 
embargo algo que tenemos más a nuestro alcance son las miles de reutilizaciones que se 
realizan diariamente en viviendas, oficinas, fábricas y comercios. La reconversión de ciudades 
que nacieron al galopar de los caballos y carrozas que ahora llevan tranvías, autobuses, trenes y 
carros son un vivo ejemplo del diario vivir de cómo las ciudades van abriendo sus calles y 
cambiando constantemente, donde la palabra reutilizar ha sido fundamental para conseguir 
mejores ciudades.   (Pujadas y Font, 2000) 
 
 
VII.  Metodología 
Para este caso de estudio la metodología que se utilizará será el enfoque metodológico mixto, 
entendiendo que el método cualitativo complementa al cuantitativo y viceversa, ya que no es una 
simple recolección de datos sino más bien un uso combinado de la lógica. Tendremos una 
investigación cuantitativa en la cual nos acercamos a una  realidad objetiva, combinada con una 
investigación cualitativa, para acercarnos a una realidad subjetiva donde se recolectan datos 
para descubrir o afinar preguntas de investigación, en el proceso de interpretación, mediante el 
trabajo de revisión bibliográfica, análisis de fuentes secundarias, dentro de esta recolección, 
habrá revisión de documentos, de forma que se reconstruya la realidad existente con marcos de 
referencia, lo transmitido por otros y por la experiencia personal, buscando la dispersión o 
expansión de datos de la información; Se entiende que por las características de esta tesina será 
necesario un método de valoración contingente pudiendo llegar a entender la valoración 
económica que tendrá el área y el cambio en el bienestar de las personas con este proyecto, 
además del uso de técnicas de entrevistas, ya que dentro de la  investigación cualitativa es una 
herramienta que permite recoger información sobre acontecimientos y datos de manera que 
flexibiliza y facilita la investigación etc. 
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Por tanto se incluirá una variedad de concepciones y visiones con un proceso inductivo donde se 
explorará, describirá y se generará perspectivas; En este caso específico iremos de lo general a 
lo particular, de modo que la recolección buscará medir datos necesarios para el desarrollo de la 
hipótesis y plasmar los datos obtenidos con las distintas fuentes de recolección, tales como libros, 
artículos de revistas especializadas, tesina, documentos de internet y entrevistas.  
En el primer capítulo del documento llamado: Contexto histórico y realidad general se va 
contextualizando el país dentro de Caribe y luego la ciudad de Santo Domingo dentro del país, 
hablaremos de la planificación y los problemas que se presentan para poder ir adentrándonos en 
el tema reflejando las dificultades y características distintas a las realidades que se viven en 
otros países. 
Ya en el segundo capítulo llamado Análisis de reconversión de zonas portuarias se trabajará con 
cuatro puertos que han tenido procesos de reconversión, los cuales nos podrán aportar datos 
acerca de los beneficios y desventajas que deja a las ciudades y sus habitantes este tipo de 
transformaciones, se trabajará con dos casos de América y dos de Europa, pudiendo ver las 
diferencias y similitudes que se viven en dos realidades distintas, y finalmente realizar un cuadro 
FODA de cada proyecto y otro cuadro donde estén las características que se repiten en los 
cuatro proyectos, este tipo de estudios FODA se suele utilizar en el estudio de una situación de 
empresa o proyecto analizando sus características internas y su situación en una matriz, 
especialmente en transformaciones urbanas tal como es el caso presentado en este capítulo. 
En el tercer capítulo llamado integración de áreas circundantes al nuevo modelo de puerto se 
explica el proyecto del grupo de inversiones turísticas San Souci con sus distintas fases de 
elaboración y construcción del mismo, además del respaldo que este tiene y el desarrollo del 
caso donde se hablará de la gestión que se está llevando a cabo, como debería esta realizarse 
para llegar a ser idóneo, y los impactos a generar en el tema económico y social. 
Al utilizar las distintas técnicas y ver las ventajas y desventajas que presenta la realización de 
este tipo de proyectos llegaremos a los comentarios finales y conclusiones. 
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CAPÍTULO UNO 
CONTEXTO H ISTÓRICO Y REAL IDAD GENERAL .  
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ANTECEDENTES DE TRABAJO  
1.1  Análisis de República Dominicana en las Antillas 
Las Antillas están comprendidas por un archipiélago que contiene las islas de Las Bahamas, las 
Antillas Mayores y las Antillas Menores, ubicado entre el mar Caribe y el océano Atlántico. Estas 
islas dibujan un arco que se extiende en forma de medialuna desde el sureste de la península de 
la Florida (Estados Unidos) y el este del Yucatán (México), en Norteamérica, hasta la costa 
occidental de Venezuela, en Sudamérica. Todas las islas de las Antillas juntas tienen una 
superficie total de unos 273.000 km². 
Las Antillas fueron las primeras tierras descubiertas por Cristóbal Colón (San Salvador es una de 
las islas de Las Bahamas) y recibieron ese nombre porque los cartógrafos de la época citaban 
una isla llamada Antilia situada en la región occidental del Atlántico. Este término es una 
traducción del término compuesto del portugués antilha (anti-isla), que algunos afirman se refería 
a las islas que fueran antípodas de Portugal.  
Los idiomas predominantes en la región son el español (hablado por casi 25 millones de 
personas y predominante en las Grandes Antillas, se habla en Cuba, República Dominicana y  
Puerto Rico), el francés y el creole haitiano (en total, 9 millones de hablantes en Haití y otras 
islas), el inglés (hablado en Jamaica, en las Bahamas y en la mayor parte de las Pequeñas 
Antillas, con un total más de 5 millones) y, en menor medida, el neerlandés y el papiamento 
(unas 300.000 personas en conjunto). 
Estas islas, pertenecieron inicialmente en su totalidad a países europeos, menos  España, quien 
fue la potencia dominante en las Antillas Mayores, sin embargo, su escaso interés en 
conservarlas, especialmente las Antillas Menores, motivó que estas últimas pudieran ser 
conquistadas sin mayores dificultades por ingleses, franceses y holandeses. Fueron territorios 
que, posteriormente, éstos utilizaran como punto de partida para otras conquistas, dando lugar al 
rico mosaico actual de nacionalidades, lenguas y culturas. 
Varias de las islas son independientes pero muchas siguen siendo posesiones o dependencias 
de otros países. Algunas, como Guadalupe y Martinica, ambas regiones de Francia, forman parte 
del territorio nacional de países en otros continentes. 
La República Dominicana es un país que ocupa algo más de los dos tercios orientales de la isla 
de La Española, en el archipiélago de las Antillas Mayores. El tercio occidental de la isla está 
ocupado por Haití; por tanto por superficie como por población, la República Dominicana es el 
segundo país más grande del Caribe (después de Cuba); Con una extensión territorial de 48,442 
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kilómetros cuadrados y se estima que tiene aproximadamente 10 millones de habitantes.9 Limita 
al norte con el Océano Atlántico, al sur con el mar Caribe o mar de las Antillas, al este con el 
Canal de la Mona, que la separa de Puerto Rico, y al oeste con la República de Haití. 
 
Las Antillas Fuente: www.kalipedia.com 
1.2  Descripción general del país y la ciudad de Santo Domingo 
Habitado por Taínos10 desde el siglo VII, el territorio del país fue descubierto por Cristóbal Colón 
el 5 de diciembre del 1492, entrando por la costa norte del país y convirtiéndose en el lugar del 
primer asentamiento europeo en América. Dentro de la conquista de la extensión territorial ya  
para 1493 se empiezan a establecer los primeros pobladores de la actual ciudad de Santo 
Domingo, convirtiéndose oficialmente con su fundación en 1496 en la capital del país y primera 
capital de España en el Nuevo Mundo. En Santo Domingo se encuentran la primera catedral, la 
primera universidad hispanoamericana y el primer castillo de América, ubicados en la Ciudad 
Colonial, zona declarada como Patrimonio de la Humanidad por la Unesco. 
Durante 1500 hubo el exterminio de los Tainos, dando lugar a que los monarcas españoles 
permitieran la trata de negros africanos hacia el Caribe, para 1600 España descontenta de que la 
isla facilitara el comercio entre otras colonias y potencias europeas, forzó a sus habitantes a 
reasentarse cerca de la ciudad de Santo Domingo, los bucaneros ingleses y franceses 
aprovechan esto, entrando por el norte donde los franceses tomaron control del extremo oeste 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  9	  Informe básico, resultados del Censo Nacional de Población y Vivienda 2010. República Dominicana. Oficina Nacional 
de Estadísticas. ONE	  10	  Los habitantes precolombinos de las Bahamas, Antillas Mayores y Antillas Menores.	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de la isla cuando España lo cede.  
En 1700 España reactiva el comercio de Santo Domingo cuando es abolido  el sistema portuario 
monopólico y tras batallas Francia obtuvo total control de la isla. 
Después de tres siglos de dominación española, con interludios franceses y haitianos, el país 
alcanzó la primera independencia en 1821, pero fue tomado rápidamente por Haití en 1822. Tras 
la victoria obtenida en la Guerra de la Independencia Dominicana en 1844, los dominicanos 
experimentaron varias luchas, en su mayoría internas, y también un breve regreso de la 
dominación española (1861-1865). Además de la primera dictadura a cargo de Ulises Heureaux. 
La ocupación de los Estados Unidos de 1916-1924, y posteriormente los seis años en calma y 
prosperidad de Felipe Horacio Vásquez Lajara (1924-1930), fueron seguidos por la dictadura de 
Rafael Leónidas Trujillo Molina hasta 1961. La guerra civil de 1965 terminó con una intervención 
liderada por Estados Unidos, y fue seguida por varios períodos de gobierno de Joaquín Balaguer 
(1966-1978). Desde entonces, la República Dominicana se ha movido hacia una democracia 
representativa con alternancias de gobierno entre los tres partidos mayoritarios del país. 
La República Dominicana tiene la segunda economía más grande del Caribe, con los 3 sectores 
de la economía consolidados. El Turismo en la República Dominicana  se puede catalogar entre 
los principales destinos turísticos de la región del Caribe y América Latina.  El desarrollo turístico 
en la República Dominicana tiene lugar principalmente en siete zonas turísticas localizadas en 
todas las costas del país según el plan general de ordenación territorial turística del Ministerio de 
Turismo.	  Aunque conocida mayormente por la producción de azúcar, café, chocolate y bananos 
entre otros, el modelo económico ha sufrido una transformación en los últimos 50 años pasado a 
ser dominada por los servicios	   en los renglones del Producto Interno Bruto. No obstante, el 
desempleo, la corrupción gubernamental y el servicio eléctrico siguen siendo problemas 
importantes para el país. También tiene una "marcada desigualdad de ingresos".	  
La migración internacional afecta en gran medida al país, ya que recibe y envía gran flujo de 
migrantes. La inmigración haitiana y la integración de los dominicanos de ascendencia haitiana 
son los principales problemas, estimándose la población total de origen haitiano en 3,000,000. 
En los Estados Unidos existe una gran comunidad dominicana, que cuenta con 1,3 millones.11 
Esa diáspora ayuda al desarrollo nacional, enviando miles de millones de dólares a sus familias12, 
lo que representa el 5.9% del PIB del país.13 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  11	  Informe básico, resultados del Censo Nacional de Población y Vivienda 2010. República Dominicana. Oficina Nacional 
de Estadísticas. ONE 	  12	  3,200 millones de dólares en remesas para el 2011. Remesas familiares 1998-2011, Banco Central De La República 
Dominicana.	  13	  Producto Interno Bruto (PIB) por sectores de origen, a precios corrientes y año de referencia 1991, anual, Banco 
Central De La República Dominicana.  	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En el país se encuentra la montaña más alta del Caribe, el Pico Duarte, así como el Lago 
Enriquillo, el lago más grande del Caribe y punto más bajo al estar por debajo del nivel del mar. 
Posee exquisitas playas cálidas de azul turquesa y arena blanca en todo su perímetro, según un 
reporte de UNESCO , reconoce a las playas de Bávaro como las mejores del mundo, tanto así 
que se considera las playas de Punta Cana,  entre las 10 mejores del mundo. La República 
Dominicana tiene una temperatura promedio de 31 °C y una gran diversidad biológica.	  
La República Dominicana está dividida en tres regiones: Norte o Cibao, Sureste y Suroeste, 
estas a su vez en 32 delimitaciones político-administrativas. El desarrollo económico de las 
provincias tiene una estrecha relación con su ubicación geográfica y el tipo de recursos naturales 
de que disponen. De las 32 provincias, 17 son costeras, incluyendo el Distrito Nacional, y tienen 
como base económica la pesca y el desarrollo turístico. Cinco hacen frontera con la República de 
Haití a todo lo largo de la línea fronteriza en el Oeste, desde San Fernando de Monte Cristi, en el 
Norte, hasta Pedernales, en el Sur. El resto de las provincias consideradas mediterráneas 
aprovechan la fertilidad de sus valles para el desarrollo agropecuario, y la topografía y el clima 
de los sistemas montañosos para el desarrollo forestal y las actividades eco-turísticas.   
 
Mapa división política República Dominicana. Fuente: www.serie12.net 
 
La provincia de Santo Domingo está dividida en: El Distrito Nacional, Santo Domingo Este, Boca 
Chica, Los Alcarrizos, Pedro Brand, Santo Domingo Oeste, Santo Domingo Norte, San Antonio 
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de Guerra y Bajos de Haina.  
 
Municipios mancomunados de Santo Domingo. Plan Estratégico del Distrito Nacional 2005-2015. 
 
De los 12 puertos repartidos en el país, 4 de estos se encuentran dentro de esta ciudad debido a 
la desembocadura de los ríos Haina y Ozama que favorecen el atraco de los barcos, siendo en 
conjunto los de mayor importancia en el país para la exportación e importación de productos y 
como terminal turística. 
 
Ubicación de los puertos de República Dominicana. Fuente: Nátaly Peña  
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1.3  Planificación urbana en Santo Domingo. 
 
Evolución urbana en Santo Domingo. Fuente: Planeamiento urbano. 
 
El Planeamiento Urbano en la República Dominicana está a cargo de la Dirección de 
Planeamiento Urbano, con una de las tareas más delicadas del gobierno del país; El 
ordenamiento y control del territorio. La planificación urbana es sin dudas una de las funciones 
municipales de mayor relevancia y distintivas de toda municipalidad, lo que cobra mayor 
importancia en el Distrito Nacional, dada su naturaleza de centro urbano que tiende hacia la 
densificación del territorio. La Dirección de Planeamiento Urbano se encuentra establecida por la 
Ley 675 sobre Urbanizaciones y Ornato, la Ley 6232, que establece el proceso de Planificación 
Urbana en ciudades con más de 50 mil habitantes y en la propia Ley 176-07 del Distrito Nacional 
y los Municipios. Igualmente, la Resolución del Consejo de Regidores No. 9-A/85, ratifica el rol 
de la referida Dirección en: 
• Promover la programación, elaboración, análisis y reformulación de los planes 
reguladores del desarrollo urbano, con énfasis en la zonificación, uso del suelo, 
edificaciones, tránsito vehicular y demás reglamentaciones y disposiciones pertinentes.  
• Mantener actualizados los planos urbanísticos de cada una de las jurisdicciones. 
• Elaborar los estudios básicos de investigaciones de carácter físico, social, económico y 
cultural para la confección de planes generales de desarrollo urbano.  
• Elaborar los proyectos municipales de carácter urbanístico.  
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• Revisar y controlar el aislamiento, habilidad estética y demás aspectos de edificaciones y 
urbanizaciones.  
• Determinar las áreas y barrios que deben ser objetos de remodelación y rehabilitación, 
elaborando los proyectos correspondientes.  
• Divulgar los diferentes programas y proyectos relativos al planeamiento  urbano, e 
instrumentar las vistas públicas y administrativas de lugar sobre los mismos.  
• Elaborar reglamentos de valorización y catastro, acorde con los proyectos  de 
zonificación. 
• Atender y orientar al público. 
• Elaborar los proyectos necesarios para el desarrollo de planes viales.  
• Preparar proyectos provisionales de reglamentación para el transito  vehicular. 
• Determinar las estructuras, áreas y valor de las propiedades afectadas por  los diferentes 
proyectos 
• Indicar a los ayuntamientos las expropiaciones de lugar, necesarias para  el 
establecimiento de los servicios públicos y sociales requeridos en los  planes de 
desarrollo.  
• Velar por el estricto cumplimiento de las normas establecidas, controlando el desarrollo 
de los diferentes sectores poblacionales. 
• Preparar programas anuales, bienales, y quinquenales, de inversiones del  ayuntamiento 
en obras permanentes conformes a las prioridades  establecidas en los Planes 
Generales.  
• Revisar, evaluar, corregir y actualizar periódicamente los planes de  desarrollo urbano.  
 
La ciudad de Santo Domingo ha experimentado un acelerado proceso de crecimiento poblacional 
y del espacio urbano de forma descontrolada, empezando todo en el 1961 con el fin de la 
dictadura, en el cual se acentuó el déficit en cuanto a la oferta de los servicios y equipamientos 
que demandaba la población. Entre el 1961 y 1965, luego de la muerte del dictador Rafael 
Leónidas Trujillo14 se empieza un proceso de migración desde distintas partes del país hacia la 
ciudad de Santo Domingo en busca de mejores opciones de vida. Las propiedades de los Trujillo 
fueron ocupadas por familias de escasos recursos lo que  estructuró una serie de puntos en toda 
la ciudad con población de clase baja hacinadas en estas viviendas, creándose áreas 
marginadas dentro de zonas de clase alta. En estos años se inicia y consolida la ocupación de la 
zona al norte de la ciudad en el Ensanche Luperón hasta los ríos Ozama e Isabela y en la zona 
este de la ciudad al norte de Los Mina.  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  14	  Periodo dictatorial 1930-1961	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Para el 1965, como resultado de la Revolución de Abril, dentro del centro histórico de la ciudad 
de Santo Domingo se acelera el proceso de abandono, muchas familias salen de la ciudad 
intramuros siendo estas ocupadas por otras de escasos recursos, haciendo que el crecimiento 
urbano en este periodo fuera reducido. El centro comercial tradicional de la ciudad se desplazó 
hacia el polígono formado por la Ave. San Martín al norte, la Leopoldo Navarro al este, Av. 27 de 
Febrero al sur y al oeste la Ave. Abraham Lincoln. Para el 1961 la ciudad estaba comprendida en 
62 km2 con 325,000 habitantes y una densidad poblacional promedio de 375 personas por 
kilómetro cuadrados, ya para el 1965 tenía un aproximado de 500,000 habitantes. 
En el año 1966 el Dr. Joaquín Balaguer es elegido presidente quien estuvo en el poder por 12 
años (periodo 1966-1978), este llegó con grandes ideas para “su” ciudad y comienza uno de los 
periodos de mayor crecimiento urbano de Santo Domingo. Hacia el 1970, el proceso se había 
consolidado desde el punto de vista vecinal como vial. Nuevos ensanches ocuparon los terrenos 
de la Esperilla y Mata Hambre, así como la antigua superficie del Aeropuerto General Andrews 
(al oeste de la Zona Colonial). En aquella área se configuraron la avenida 27 de febrero, la 
avenida J. F. Kennedy y la prolongación de las avenida Bolívar y Sarasota, que acentuaron el 
crecimiento hacia el oeste. Al norte se multiplicó la ocupación. Santo Domingo llega a un millón 
de habitantes en 140 kilómetros cuadrados. 
Del 1978 al 1986 el crecimiento de la ciudad se produce a través de la iniciativa privada, tanto 
formal como informal. Para el 1986 la ciudad tenia 1.8 millones de habitantes en un área de 162 
kms2, la situación económica del país era precaria, regresa al poder el Dr. Joaquín Balaguer 
(1986-1996), con grandes inversiones, la remodelación de Villa Juana y el Expreso V Centenario; 
la prolongación de la Ave. México, de la Núñez de Cáceres y de la Ave. Charles de Gaulle 
(circunvalación externa) así como la Ave. De los Reyes Católicos (circunvalación interna). 
También la remodelación del Puerto de Santo Domingo y de la Ave. Del Puerto o Francisco 
Caamaño, la construcción de la Ave. Cayetano Germosén y el parque ecológico adyacente, la 
reordenación territorial y paisajística de la zona oriental sur, y proyectos habitacionales en toda la 
geografía de la ciudad. Para 1994 , la mancha urbana había adquirido 60 kilómetros cuadrados 
más al perímetro ocupado por el Distrito Nacional, para llegar a los 200 km2. Para el 1998, en el 
Gobierno del Dr. Leonel Fernández Reina (1996-2000), se logró poner fin a la ampliación de la 
Autopista Duarte, obra iniciada durante la administración del ex presidente Joaquín Balaguer, y a 
la ampliación y remodelación del corredor de la avenida 27 de Febrero, desde el tramo 
comprendido entre la avenida Luperón hasta la calle Leopoldo Navarro. En la ampliación y 
remodelación de este último, se construyó un túnel de casi un kilómetro de extensión, que 
permite canalizar los carriles centrales de la avenida 27 de Febrero por debajo de las 
intersecciones de las avenidas Winston Churchill y Abraham Lincoln, construyéndose sobre su 
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plataforma un boulevard.  
Otros dos pasos a desnivel mediante túneles en las intersecciones de las avenidas 27 de 
Febrero con Tiradentes y Máximo Gómez, completan esta solución vial. Asimismo, se ejecutó la 
rehabilitación y ampliación de la autopista 30 de Mayo, la construcción del elevado cruce de las 
avenidas John F. Kennedy- Winston Churchill; la construcción del paso a desnivel en la 
intersección de la autopista Las Américas y la salida del Aeropuerto Internacional de Las 
Américas; y el de la intersección de las avenidas Luperón-Independencia y la reconstrucción del 
tramo avenida Gustavo Mejía Ricart. Para el año 2000 la ciudad tenía 2.5 millones de habitantes 
y con unas intervenciones urbanas que cambiaron su estructura vial. 
Durante la gestión del Presidente Hipólito Mejía 2000-2004, se crea la Provincia de Santo 
Domingo mediante la Ley 163-2001 del 16 de octubre del año 2001, fragmentando el área 
metropolitana de la ciudad, dividiendo el Distrito Nacional y creando la provincia de Santo 
Domingo integrada por los municipios de Santo Domingo Este, Santo Domingo Oeste, Santo 
Domingo Norte, y Boca Chica. La justificación por parte del Consejo Nacional de Reforma del 
Estado (CONARE) para esta fragmentación estuvo fundamentada en un análisis de los aspectos 
socioeconómicos y culturales, así como otros criterios técnicos. Consideraron que los municipios 
son los gobiernos locales por excelencia que tienen atribuciones propias y facultades asignadas 
por la ley para enfrentar las demandas sociales y prestación de servicios públicos eficientes y 
cuando las ciudades crecen mucho se justifica dividir esas responsabilidades entre varios 
organismos edilicios. Para el 2004, a dos años de que se asumiera la división del Distrito 
Nacional, la población percibía que a pesar de esa descentralización los servicios municipales no 
mejoraron. El CONARE, entidad que desarrolló el proyecto, estableció que faltaba un Consejo de 
Regentes del Gran Santo Domingo, que articulara aspectos indispensables, mancomunados en 
el manejo de los desechos, protección de medio ambiente y tránsito intermunicipal. Además de 
las dificultades mencionadas anteriormente, los cabildos no acordaron el diseño de estrategias 
conjuntas en aspectos vitales como la creación de normas para el desarrollo urbano. En ese 
mismo año, surgen propuestas sobre nuevas divisiones territoriales, varios proyectos entre ellos 
el que establece la creación de 7 municipios en la provincia Santo Domingo presenta la creación 
de los municipios de Guaricano, La Victoria y Sabana Perdida y Hato Nuevo. También sometió 
proyectos para que se lleven a la categoría de municipio las comunidades de Santo Domingo 
Este, San José de Mendoza y San Luis, así como Los Frailes, de la Provincia Santo Domingo. 
También existe la iniciativa de crear la provincia Santo Domingo Oriental. Se aprobó en primera 
lectura el proyecto de ley mediante el cual se crean las provincias Santo Domingo y Santo 
Domingo Oriental, (la nueva provincia Santo Domingo Oriental estará integrada por los 
municipios Santo Domingo Este, Boca Chica, San Antonio de Guerra y San José de Mendoza). 
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Con la sub división de la ciudad de Santo Domingo en distintos municipios se facilita la tarea de 
los ayuntamientos para poder realizar las obras que necesita cada uno, de planificación y gestión 
municipal de manera que pueda integrar aspectos políticos, legales, económicos y ambientales 
para afianzar el desarrollo sustentable de los espacios correspondientes en cada uno de ellos de 
forma que se puedan desarrollar instrumentos de gestión tales como la reconversión portuaria 
desarrollada en esta tesis, pues como se ha venido explicando por los problemas que se 
presentan en el tema de urbanismo en Santo Domingo se considera como mejor opción ir 
acotando los ámbitos de estudio y desarrollo en distintas fases de manera que se puedan ir 
solucionando con planes parciales las necesidades que aclaman los ciudadanos, aunque 
siempre teniendo en cuenta que todo debe estar contemplado en un plan estratégico que 
abarque toda la ciudad.  
 
1.4  Problemas de planificación urbana en Santo Domingo. 
La ciudad de Santo Domingo se transforma con el tiempo y se hace más grande, creciendo 
verticalmente a veces con planificación y otras no, donde las nuevas áreas se han llenado de 
torres y otras edificaciones, una al lado de la otra alterando el crecimiento urbano de manera 
transcendente y alterando los patrones sociales de comportamiento de los habitantes de ellas, 
está claro que en nuestro caso el uso del urbanismo es una demostración del poder político y/o 
la creación de los sistemas financieros especializados para la financiación de la vivienda. 
A pesar de estar claro que la administración y control de la ciudad deben de ir de la mano, es 
necesaria la  planificación del control del desarrollo urbano. Ambos aspectos relacionados entre 
sí permitirán un desarrollo armónico de la ciudad orientado hacia el logro de metas de bien 
común, donde la principal función es la de controlar el uso del suelo urbano y las condiciones de 
aislamiento, habitabilidad, y demás aspectos funcionales de las urbanizaciones y edificaciones. 
De igual manera se entiende que para mantener el control e inspección de la ciudad debemos 
realizar supervisiones regulares en los diferentes sectores urbanos a fin de detectar cualquier 
uso inadecuado de los espacios públicos, construcciones ilegales, alteración de estructuras 
existentes sin los debidos permisos iniciales de construcción, para establecer que se está 
construyendo de acuerdo a lo aprobado, pero hay que reconocer que en ocasiones muchas 
cosas sólo están en el papel y distan mucho de las realidades diarias en el sector.   
Urbanamente hay una tendencia natural de la expansión de los asentamientos humanos hacia 
las periferias de las ciudades, donde se concentra la problemática y se requiere pasar de planes 
reglamentaritas de ordenamiento, a planes o programas de transformación urbana, en los cuales 
se busque una mayor integralidad de las políticas urbanísticas, ambientales, sociales y 
económicas y un fuerte anclaje en un sistema de gestión que asegure la consecución de 
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resultados. En definitiva los problemas urbanos se han agravado por la falta de un plan global, o 
un plan de ordenamiento territorial para determinar las zonas urbanizables y las que no lo son, 
ya que por ejemplo cuando hay crecidas de ríos, producto de algún fenómeno atmosférico, gran 
parte de la población se ve afectada. Sin embargo a pesar de que no ha habido un plan, han 
habido planes reguladores de parte de los ayuntamientos, planes directores, plan del polígono 
central, pero no  ha existido un plan global, un plan de la ciudad, y menos un plan de país, por 
tanto la falta de planes comunes hace que cada sector, público y privado, desarrollen planes 
parciales y desorganizados, que finalmente son las que forman la ciudad. 
 
1.5  Plan Estratégico del Distrito Nacional. 
El Plan Estratégico del Ayuntamiento del Distrito Nacional (ADN) es una metodología de trabajo, 
consenso, liderazgo compartido y cooperación, estructurado por lineamientos sectoriales 
estratégicos, que convocan a las direcciones que inciden en la dinámica urbana, a fin de 
establecer la visión de ciudad que se debe tener y un compromiso futuro de su operatividad en el 
tiempo. 
El Plan Estratégico para el ADN, como institución gubernamental, se convierte en su plan de 
gobierno de metas por cuatrienio, con recursos limitados y deseo de mostrar realizaciones 
tangibles y visibles en la prestación de servicios, la construcción y mejora de infraestructuras. 
Este plan contiene las acciones propuestas a ser ejecutadas por el gobierno municipal a través 
de sus diferentes direcciones ejecutivas con los recursos de su presupuesto. 
 
La escalas de planificación estratégica urbana del distrito está pensada de la siguiente manera: 
AÑO ÁMBITO COMPETENTE 
2010 1. MUNICIPAL AYUNTAMIENTO DEL 
DISTRITO NACIONAL. 
2015 2. METROPOLITANO MANCOMUNIDAD DEL 
GRAN SANTO DOMINGO.  
          (POR DEFINIR) 3. NACIONAL DISTRITO NACIONAL. 
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El Plan Estratégico Urbano debe ser entendido como un instrumento que persigue clarificar el 
modelo de ciudad apropiado y avanzar en su consecución. Abordando procesos de colaboración, 
coordinando los esfuerzos públicos y privados, canalizando las energías, adaptándose a las 
nuevas circunstancias, consiguiendo un entendimiento razonable entre las administraciones, las 
empresas y una amplia representación de agentes sociales, para generar sinergias organizativas 
que, a mediano plazo, mejoren la aplicación de los recursos y las condiciones de vida de los 
ciudadanos aplicable en la geografía de la ciudad y sus áreas de influencia, de manera tal que 
este plan abarca el Distrito Nacional, entendido como una demarcación geográfica administrativa 
reciente que comprende el núcleo original del Gran Santo Domingo, y el anteriormente 
mencionado Gran Santo Domingo se define como una ciudad capital política y económica 
situada en la intersección de los tres ejes regionales de la República Dominicana y de la Isla 
Española. Dividida políticamente en 9 municipios, mencionados anteriormente. 
 
El esquema de planificación de desarrollo ADN, es el siguiente 
Esquema de planificación de desarrollo del Ayuntamiento del Distrito Nacional. Tabla extraída del Plan estratégico 
del Distrito Nacional. 
 
Este proyecto está dividido en 5 partes, y la propuesta fue desarrollada en el 2008, se está 
trabajando en alguno de los planes sin embargo la mayoría de estos todavía no se han ejecutado. 
LE - 01 GESTIÓN DE LA CALIDAD AMBIENTAL, compuesto por: 
• Plan Santo Domingo Verde.  
• Parque Litoral Sur D.N.  
• Plan Maestro de Abastecimiento.  
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• Plan Maestro de Aseo. 
LE – 02 ORDENAMIENTO DEL TERRITORIO Y RENOVACIÓN URBANA 
• Plan Mercadeo de Ciudad.  
• Alcantarillado DN 2030. 
• Catastro D.N. Digital. 
• Plan de Ordenamiento Territorial. 
• Rehabilitación del Centro de Los Héroes.  
• Mejoramiento Integral del Hábitat en la Cuenca de los Ríos Ozama e Isabela.  
• Recuperación del Barrio Santa Bárbara. 
• Puerto de Santo Domingo. 
LE – 03 MOVILIDAD URBANA 
• Malla Peatonal.  
• Seguridad Vial del Distrito Nacional.  
• Ruta de Transporte de Carga Del D.N.  
• Integración de la Calle Dr. Defilló. 
LE – 04 CULTURA CIUDADANA 
• Educación Ciudadana.  
• Animación Urbana y Arte Público.  
• Plan Revitalización Integral de la Ciudad Colonial de Santo Domingo.  
• Centro de Cultura Contemporánea de Santo Domingo (3CSD). 
LE – 05 GOBIERNO DE LA SEGURIDAD 
• ADN Transparente.  
• Formando Ciudadanos.  
• Gestión de Riesgo.  
• Ciudad Segura.  
• Mancomunidad del Gran Santo Domingo. 
De estos planes los que van a formar parte del proyecto son el Parque Litoral Sur D.N. el cual 
habla de la rehabilitación del paseo marítimo del Distrito Nacional, un proyecto de gran escala 
que implica devolver la calidad espacial y paisajística de este conector urbano metropolitano a la 
ciudad. Logrando una continuidad y coherencia espacial entre cada una de las intervenciones. 
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Dentro de sus objetivos están  
• Devolver a la ciudad de Santo Domingo el uso del parque litoral.  
• Mantener un ambiente de Alta seguridad en las inmediaciones del Proyecto. 
• Aumentar la accesibilidad al parque litoral Aumentar de un valor económico del suelo 
• Restaurar ambientalmente del frente costero.  
• Restaurar ambientalmente y Ampliar la playa de Güibia. 
La gestión de este será, definir los criterios de Plan de Ordenamiento Territorial para la 1era y 
2da línea de mar, redefiniendo la sección vial de la Av. George Washington, a (de norte a sur) 
línea de parqueos, dos carriles para cada sentido, un carril bici para cada sentido, establecer 
rutas y estaciones de transporte público y pasos de cebra, duplicar el ancho de la acera sur 
(sentido mar), bajo un diseño de Parque Lineal, diseñar y pavimentar las aceras con criterio de 
movilidad universal, dotar de un mobiliario urbano de alta resistencia, (climática y vandalismo), 
reponer las arenas enrodadas por efectos del cambio climático global y el descrecimiento del 
antiguo arrecife litoral frontal en la playa de Güibia mediante la creación de un arrecife artificial. 
La playa será de 350 metros de largo, con un ancho de playa de 11 metros y un área total de 
playa de 3,850 M2. 
Al ser un proyecto de Gran Escala, su ejecución será por etapas. 1era: Plaza Juan Barón – Av. 
Máximo Gómez, esta a su vez seccionada por zonas 2da: Av. Máximo Gómez- Av. Abraham 
Lincoln. 3ra. etapa Av. Abraham Lincoln- Av. Núñez de Cáceres. 
División por etapas del parque Litoral Sur: Fuente: Nátaly Peña 
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Ámbito de actuación: La ejecución del proyecto se harás desde la municipalidad, se establecerá 
un convenio de co-manejo del Parque Litoral con el grupo Malecón (actores involucrados) 
liderado por el Clúster de Turismo y el financiamiento, compartido entre el presupuesto municipal 
asignado y los fondos obtenidos de cooperación internacional, la 1ra etapa fue concluida a 
finales del 2010.  
Estas actuaciones unidas a las del proyecto San Souci completarán la rehabilitación y calidad 
espacial del todo el parque litoral sur que durante muchos años ha ido decayendo lentamente. 
Por otra parte el del Puerto de Santo Domingo que es el Proyecto de revitalización y ampliación 
del puerto de Santo Domingo emprendido por el Grupo SAN SOUCI,  consiste en el desarrollo de 
un proyecto urbanístico de gran escala que comprende la rehabilitación y modernización del 
puerto, un desarrollo inmobiliario de uso mixto en el margen oriental del Rio Ozama, el desarrollo 
de una marina deportiva y un club náutico, así como la rehabilitación de áreas públicas 
circundantes. 
El Ayuntamiento del Distrito Nacional ha pautado dentro de los objetivos ha cumplir por parte de 
los inversionistas:  
• Rehabilitación y expansión del puerto de Santo Domingo.  
• Rehabilitación y modernización de áreas públicas circundantes: 
- Parques Cervantes y Rubén Darío (completado en Octubre 2006)  
- Obelisco Hembra (completado en Octubre 2006); Plaza Juan Barón (completada 
2010).  
• Integración del proyecto y facilitación del acceso a la Ciudad Colonial de Santo Domingo. 
Contemplan como ámbito de actuación el desarrollo sobre las márgenes del mar Caribe y El Río 
Ozama; En el tramo comprendido desde el Obelisco conmemorativo al cambio de nombre de la 
Ciudad de Santo Domingo y el Puente flotante sobre el Río Ozama, en la margen occidental y en 
la margen Oriental, en el tramo comprendido entre la Terminal Sans Souci, el muelle de la Base 
Naval y Punta Torrecilla, incluyendo los terrenos donde en la actualidad se localiza la Base Naval 
27 de Febrero de la Marina de Guerra Dominicana. Al Oeste del proyecto se encuentra la Ciudad 
Colonial de Santo Domingo. 
Funcionarán conjuntamente con el grupo de inversiones turísticas los Ayuntamientos del Distrito 
Nacional y de Santo Domingo Este y Norte referente a los temas de regulación, ordenanzas 
urbanas, y otros temas necesarios para un desarrollo de esta magnitud. 
El desarrollo y la gestión se verán apoyados y en colaboración conjunta con varias agencias 
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gubernamentales a nivel nacional (Secretaría de Estado de Turismo, Autoridad Portuaria 
Dominicana, Secretaría de Estado de Obras Públicas y Comunicaciones, Secretaría de Estado 
de Cultura, Secretaria de Estado de Medio Ambiente, entre otras) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Santo Domingo – Ilustración: Fito Conesa. 
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CAPÍTULO DOS      
ANÁL IS IS  DE PROCESOS DE RECONVERSIÓN EN ZONAS PORTUARIAS .  
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2.1  EJEMPLOS INTERNACIONALES .  
Se ha tenido especial interés por trabajar en cuatro puertos que han tenido procesos de 
reconversión de enfoque parecido, los cuales nos sirven de referencia con relación a los 
beneficios y/o perjuicios y las ventajas y/o desventajas que generan a las ciudades y sus 
habitantes este tipo de transformaciones, trabajando con dos casos de América y dos de Europa, 
pudiendo ver las diferencias y similitudes que se viven en dos realidades distintas. A pesar de 
ser países estables económicamente, se explicarán los sistemas de gestión mixta en cada caso 
pudiendo ver de donde sale la inversión y aporte de capital, además de cuales son los distintos 
usos y gestión que se han desarrollado en los proyectos y finalmente realizar un cuadro FODA 
de cada proyecto y otro cuadro donde estén los cuatro proyectos con las características que se 
repiten en algunas de estas. 
En casi todas las ciudades costeras de Asia, Europa y Estados Unidos que poseen puertos, han 
sido bien acogidos los focos de transformación y apertura al público, los cuales se asocian al 
centro de la ciudad y se conectan con ella; En estos suelos debe haber un uso mixto donde se 
vean beneficiados tanto el inversionista que proveerá el dinero para llevar a cabo la 
transformación como la población, dotando este suelo de espacios públicos, comercios y el 
desarrollo que se tenga pensado, acompañado de la gestión y las reglas dadas por el gobierno. 
Es necesario realizar un estudio de otros casos donde se intervienen suelos portuarios en los 
cuales existan transformaciones, para tomar como referente la gestión que se llevó en cada uno 
de ellos, para poder tener un enfoque de los resultados de bienestar que han aportado a la 
ciudad social y económicamente. 
La transformación de áreas portuarias es un tema que se viene tratando desde hace años, por la 
modernización y reconversión que estas ofrecen, ya que muchas veces formaban parte del 
decaimiento de la ciudad; Muchos de estos puertos son los más importantes de su territorio, y 
ofrecen soluciones formales, espaciales y de gestión que afectan a la economía regional. En 
estos procesos se ha encontrado un camino exitoso para su desarrollo, en los cuales interviene 
el sector privado por parte de inversionistas, tanto como el sector público que impulsan los 
esfuerzos para transformar el borde. Estos empresarios muestran gran énfasis en atraer al 
público al borde. 
Los procesos de gestión presentados en estos casos son distintos y nos ayudarán a entender los 
beneficios y errores por los que han pasado para llegar al éxito, de forma que se tomen como 
referencia y posible proyección en el caso de Santo Domingo, viendo como en estos casos se ha 
creado corporaciones de desarrollo específicamente para el borde, en el cual participan ambos 
sectores y donde se ve en el tablero personajes públicos impulsando este tipo de proyectos, 
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además de casos donde los empresarios son los que atraen al público al borde como también 
son los que impulsan con proyectos específicos las transformaciones. 
2.2  PORTO MARAVILHA _ Rio De Jane i ro ,  Bras i l .  
Imagen panorámica Puerto Guanabara. Fuente: http://www.clickhoteles.com.ar/Rio-de-Janeiro-Brasil/ 
La fundación de la ciudad de Río de Janeiro, como es bien sabido, se efectuó en 1567en el 
interior de la Bahía de Guanabara, protegida del océano Atlántico en la costa izquierda, vista 
desde el mar abierto, desarrollándose una ciudad portuaria fortificada desde la que se 
embarcaban los productos que caracterizaron la historia colonial de Brasil: Azúcar, oro y café. 
La colindancia con el mar ha sido el factor más determinante, y la voluntad de construir su 
fachada al mar, una constante en su historia como bien lo demuestra el reciente Plan de 
Recuperación y Revitalización de la Región Portuaria-Porto do Río publicado en el año 2011. 
La ciudad de Río de Janeiro tiene 1,255.28 km2 de extensión, de los casi un 63% están 
urbanizados, y alberga 6 millones de habitantes. Es la segunda ciudad en importancia 
económica de Brasil, con un 8,4% del PIB nacional. El principal motor del desarrollo económico 
de Río ha sido su puerto, construido al inicio del siglo XX, cuando Río sufrió una fuerte 
transformación, en base a las intenciones del Gobierno Republicano de aplicar en ella nuevos 
conceptos urbanísticos y de dotarla de un puerto moderno. El perfil litoral norte fue alterado 
extraordinariamente, con el relleno de extensas áreas conquistadas al mar, utilizando material 
obtenido del derribo de los Morros do Senado y Castelo. Como resultado de estas operaciones, 
Río “saltó” de una estructura urbana aún colonial caracterizada por una trama de calles 
estrechas y edificaciones tradicionales, hacia la ciudad moderna, con amplias avenidas y 
edificaciones sofisticadas como son el proyecto de la Av. Central y las anchas avenidas del 
nuevo barrio portuario; Av. Rodrigues Alves o Francisco Bicalho. 
El acelerado crecimiento de la ciudad en el primer cuarto del siglo XX exigió nuevas actividades 
y servicios, lo que fue derivando en la formación de un importante centro de negocios erigido 
según las reglas de especialización y zonificación vigentes en esta época; Edificaciones en altura 
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y usos segregados. En 1960 con la transferencia de la Capital a Brasilia, Río de Janeiro fue 
transformada en Ciudad-Estado, perdiendo la fuerza de su capitalidad aunque mantuvo su ritmo 
de modernización urbana. En 1975 pasa a ser la Capital del Estado de Río de Janeiro, 
manteniendo su importancia económica, política y principalmente cultural. 
Entre las décadas de 1960 a 1980 la ciudad hizo notar la fase de crecimiento acelerado de la 
economía brasileña, período denominado de “milagre brasileiro”. Son de esta época las grandes 
obras acaecidas en su territorio tales como la aducción de aguas desde el Guandú, la famosa 
obra del Parque do Flamengo sobre la costa, el ensanchamiento de las playas de Copacabana, 
Ipanema y Leblon, la construcción del metro, la expansión del puerto, la construcción del puente 
de 14 kms entre Río y la ciudad de Niteroi, entre otras. Una de las grandes paradojas de esta 
fase fue el aumento de áreas de construcción ilegal o irregular, conformando nuevos 
aglomerados urbanos denominados favelas que albergan casi un millón de habitantes de la 
ciudad. 
En la década de 1990, se vivió en Río un proceso de consolidación terciaria, tanto en los barrios 
de expansión sur, con sus shopping-centers, parques de atracciones, equipamientos públicos, 
etc.; Así como en los centros de los barrios más tradicionales, reproduciendo en muchos casos 
el modelo de desarrollo urbano por tercerización. Como consecuencia, el centro urbano y 
portuario sufrió un proceso de emigración y pérdida de su población, pasando de 61.000 
habitantes en 1980 a 39.000 en el año 2000. 
A inicios de la década 80 ya estaban en marcha algunos proyectos de reversión de este proceso 
que buscaban el aprovechamiento pleno de los servicios y redes de infraestructura existentes, y 
el mantenimiento de un patrimonio histórico edificado del centro urbano (Proyecto “Corredor 
Cultural”) y de los tres barrios que conforman la “Zona Portuaria” (Saúde, Gamboa y Santo Cristo 
o Proyecto SAGAS). 
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Área de especial interés urbanístico, establecida en 1992. Fuente: http://portomaravilhaparaquem.wordpress.com/ 
2.2.1 Un nuevo marco legal surge en los años ’90. 
El debate sobre el futuro del área portuaria ya duraba más de 20 años. Habían sido propuestos y 
discutidos diversos proyectos empresariales, académicos, de representantes de la sociedad civil, 
etc., consolidando la necesidad de una intervención en el área. La coyuntura económica 
brasileña estuvo marcada por sucesivas recesiones y el puerto de Río en la década de los 90 iba 
decayendo en importancia en el escenario nacional. La construcción del puerto de Sepetiba (al 
oeste, en aguas profundas) había generado una expectativa de desactivación de muchas 
actividades de las instalaciones portuarias de Río. Este panorama permitió el surgimiento de 
propuestas de reaprovechamiento de sus instalaciones físicas, similar a lo ocurrido en otras 
ciudades portuarias del mundo. 
En el caso del Puerto de Río de Janeiro, ambas esferas de gobierno federal y municipal, cada 
una por su cuenta empezaban a estructurar un nuevo marco legal y de acción para el área 
portuaria. Por un lado el gobierno federal instituyó para los puertos brasileños, la Ley de 
Modernización de puertos no. 8630 de 199315 de la cual nació el Programa “Proport-Rio” de 
responsabilidad de la Compañía Docas do Rio de Janeiro, el cual preveía entre otras acciones, 
una nueva configuración física y la transferencia progresiva de las operaciones portuarias del 
“Cais da Gamboa” hacia los diques de Cajú y São Cristóvão. Una primera propuesta fue 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  15	  Permite la extensión de los contratos de operación a 25 años por otros 25 más.	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presentada por la propia empresa Docas, quien propuso la gestión privada e inmobiliaria para el 
desactivado Píer Mauá, con la implantación de un shopping-center que al final no se materializó. 
Por otro lado, el Plan Director Decenal da Ciudad do Rio de Janeiro de 1992 de ámbito municipal, 
también ya preveía la revitalización del área. El artículo 62 en su párrafo VII, establece como 
directriz de uso y ocupación la “(...) revitalización del área portuaria, como expansión del Centro, 
garantizando el mantenimiento y la modernización de las actividades necesarias al puerto de Rio 
de Janeiro (...)”, texto que permaneció más como premisa y menos como acción programática. 
Terminal Pier Maua. Fuente: http://www.piermaua.com.br/pt-br/terminal-de-cruzeiros.html 
2.2.2 Una nueva política urbanística surge en el año 2001 
En el año de 2001 el recién electo gobierno de la Alcaldía de Rio de Janeiro hizo una apuesta 
para la elaboración de una planificación integral del área portuaria e inició la elaboración de un 
Plan Municipal para los barrios portuarios, que fue consolidado en el Plan de Recuperación y 
Revitalización de la Región Portuaria-Porto do Río. En él, la Alcaldía asumió el liderazgo del 
proceso a través de la Secretaría Municipal de Urbanismo y el Instituto Pereira Passos, siendo 
las primeras discusiones aquellas acerca del uso del patrimonio inmobiliario existente y 
subutilizado. Se estableció la necesidad de una intervención que incluía acciones sobre el 
espacio público, así como sobre los inmuebles con elevado potencial de renovación, en su 
mayoría de propiedad federal. Este Plan llegó a abarcar integralmente las 317 hectáreas que 
forman los tres barrios portuarios. La definición del área de intervención se estableció 
naturalmente, por la presencia de una estructura geográfica formada por montes; además de un 
potente sistema viario, que refuerza la estructura territorial delimitando el barrio con relación al 
resto de la ciudad. Prácticamente todo el potencial de renovación existente en estos barrios está 
directamente relacionado con la actividad portuaria que poco a poco ha ido desplazándose hacia 
el sector de Cajú, más al norte. 
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Los objetivos principales del Plan de Recuperación y Revitalización de la Región Portuaria aún 
están en vigor señalados en:  
• La búsqueda de nuevas inversiones para la Zona Portuaria. 
• La valorización del patrimonio cultural, asociándolo al proceso de recalificación urbana.  
• El estímulo a la creación de nuevos usos en sustitución de aquellos inadecuados o 
ineficaces.  
• La mejora de las condiciones de circulación y acceso.  
• La recuperación de las condiciones ambientales locales, y la posibilidad de reintegrar 
esta área a la Bahía de Guanabara.  
• El reforzamiento de la vocación residencial, recuperando edificios antiguos, ocupando 
terrenos vacíos y recalificando áreas de ocupación informal. 
 
2.2.3 Una estructura organizativa propia 
La estructura formal para la elaboración y puesta en marcha del Plan se debe a la constitución 
de un grupo formado por técnicos de la Dirección de Proyectos Urbanos del Instituto Pereira 
Passos, que empezó a realizar reuniones con técnicos de la Compañía Docas y todos los demás 
agentes socio económicos, estructura que se mantiene y es responsable por el seguimiento de 
las acciones realizadas y en curso. 
Por otra parte, dependiendo del tipo de acción a ser implantada, se gestiona por grupos 
específicos, como por ejemplo, aquél formado para la creación de la Ciudad do Samba cuyo 
órgano gestor fue directamente el Gabinete del Alcalde y la Secretaría Municipal de Obras en 
conjunto con la Liga de Escuelas de Samba. Muchas veces, estas acciones surgieron dentro de 
un marco sociopolítico, que permitió la visualización de oportunidades para el desarrollo de 
proyectos y planeamiento estratégico en el sector portuario. 
Al momento del desarrollo del Plan, ya existía una conciencia sobre la necesidad de tomar 
lecciones de otros casos como por ejemplo: Puerto Madero, en Buenos Aires; Port Vell, en 
Barcelona; o Inner Harbour, en Baltimore. Se planteaba entonces, la formación de una alianza 
pública entre los gobiernos federal y municipal, para constituir una empresa de gestión propia del 
Plan. Esta empresa formalmente aún no existe, pero se trabaja para constituirla como un 
consorcio responsable por la definición de las prioridades de intervención, así como por la 
adopción de medidas necesarias para viabilizar los diversos proyectos incluidos en el Plan, a 
través de un sistema de gestión por empresas de Participación Público-Privadas (PPP). 
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Para involucrar los diversos agentes sociales se formó un grupo de representantes de la 
sociedad local, denominado Grupo dos Interlocutores. Este grupo está formado por personas de 
diferentes orígenes y rangos de renta de población, así como por empresarios locales. Su 
participación se da a partir de la convocación de Audiencias Públicas para la validación de los 
diferentes proyectos desarrollados. Son ejemplos de sus propuestas la construcción de un 
equipamiento deportivo (Vila Olímpica da Gamboa) y la implantación de una escuela de nivel 
técnico ubicada en esta zona. 
Las propuestas del Plan y su implementación son un proceso continuado El surgimiento de 
iniciativas diversas, junto con las nuevas posibilidades del “urbanismo de oportunidades” se 
sumó a los proyectos ya desarrollados y el Plan sigue un proceso continuado, con los altibajos 
esperables en sus 6 años de vigencia. En la primera etapa se realizaron proyectos de 
rehabilitación urbana, es decir, proyectos de nuevo diseño de áreas públicas: calles y plazas 
existentes. Estas intervenciones sumaban 782.600 m2, y parte del presupuesto total fue 
solicitado al BNDES (Banco Nacional para el Desarrollo Económico e Social). En la segunda 
fase, la alcaldía adquirió dos grandes terrenos de propiedad federal. Estos eran el Patio 
Ferroviario Marítimo, desactivado, y la edificación donde se ubicaba el antiguo Almacén 
Frigorífico de CIBRAZEM. Sobre el espacio del Patio Ferroviario Marítimo se implantó un equipa- 
miento deportivo y se inició la construcción de la Cidade do Samba. 
La ejecución de las obras, ya dentro de una tercera etapa se inició con la Ciudad do Samba, un 
complejo “industrial” destinado a la confección de disfraces y coches alegóricos para las 
Escuelas de Samba del Grupo Especial. Por otra parte, se construyó la Vila Olímpica da 
Gamboa, una unidad pública que ofrece prácticas deportivas para la población de los barrios 
adyacentes. Asimismo se desarrolló el proyecto Favela-Bairro en el Morro da Providencia, 
programa de mejoras de las condiciones urbanísticas y de infraestructura de saneamiento hacia 
comunidades de bajos ingresos en situación de ocupación de suelo ilegal o irregular. 
En la fase actual, están siendo identificados los inmuebles con posibilidad de reutilización con 
nuevos usos, así como la mejor utilización para el Píer Mauá. Se estudian las posibilidades de 
implantación del Plan, a través de la formación de un Consorcio Público entre los Gobiernos 
Federal y Municipal y la adopción de empresas de tipo PPP’s para el desarrollo de los proyectos 
inmobiliarios, asociados a las obras de infraestructura y reurbanización. 
El relanzamiento del centro urbano de Río, como estrategia de optimización de los recursos 
infraestructurales, es un hecho paralelo a la ejecución del Plan “Porto do Río”. En el año 2005 
una nueva promoción inmobiliaria fue desarrollada en la Rua do Riachuelo, aproximadamente a 
un kilómetro del área de intervención. Después de más de 20 años sin nuevas opciones de 
vivienda en el Centro, fueron vendidos 688 pisos en menos de dos horas. La fuerte demanda de 
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residencia comenzó a cambiar el paradigma del mercado inmobiliario, que consideraba inviable 
económicamente la inversión en el centro urbano para vivienda de clases medianas. A partir de 
este hecho los inversores inmobiliarios comenzaron a buscar terrenos e inmuebles en el Centro, 
en la Región Portuaria y en el vecino barrio de São Cristóvão. 
 
2.2.4 Obras actuales 
La Bahía de Guanabara se encuentra hoy en plenas obras de modernización pensando en 
los Juegos Olímpicos de Río 2016; El Puerto Maravilla ha empezado sus obras en el 2009 
siguiendo el modelo de Barcelona 1992 y su puerto olímpico, esta propuesta del arquitecto Juan 
Pedro Backheuser, se desarrolló con el diseño de un Puerto Olímpico para la reconstrucción de 
toda la Zona Portuaria de Río de Janeiro, además de instalaciones para los Juegos Olímpicos de 
2016, buscando poder contribuir al desarrollo del puerto y la ciudad. 
 
La concesionaria Pier Maua S.A está restaurando y revitalizando este marco histórico de la 
ciudad. La empresa participa activamente en el proceso de reurbanización del área de mayor 
potencial de crecimiento de Rio de Janeiro. La ciudad se ha vuelto a desenvolver alrededor de su 
puerto original y Pier Maua S.A esta reintegrando culturalmente y funcionalmente a Rio esta área 
privilegiada. El puerto de Rio de janeiro transformo su uso al transporte marítimo de pasajeros y 
esto da lugar al crecimiento turístico de cruceros. La terminal de este puerto es de las pocas del 
mundo que no tiene limitaciones para el numero de llegadas simultaneas. En el 2010 la empresa 
Pier Maua S.A gano un World Travel Award, Premio al mejor puerto de cruceros de América del 
Sur, y esta entre los mejores del mundo en cuanto a la atención y seguridad ofrecidas a los miles 
de turistas que visitan la ciudad. Esto ha presentado un crecimiento significante del turismo de 
más de un 800% en un período de 12 años. 
Los almacenes centenarios que se encuentran en el puerto de Rio de Janeiro han sido 
restaurados por la compañía Pier Maua S.A, y se transformaron en una ambiente vivo, con áreas 
al aire libre, arquitectura integrada a la ciudad y un intenso movimiento cultural, dando al publico 
la disponibilidad de mas de 40,000 ms2 de un espacio maravilloso. 
Hoy día las áreas de del puerto de Pier Maua S.A se han convertido en sede de importantes 
eventos artísticos, culturales, deportivos y corporativos de Brasil. Sus fachadas y plataformas se 
transformaron en pilares proyectados para disfrutar de la vista de la bahía de Guanabara 
volviéndose en el espacio mas original de la nueva escena de Rio. Apostando al futuro, la 
empresa ha invertido en el desarrollo del centro de la ciudad con nuevos proyectos inmobiliarios, 
un nuevo centro de congreso y exposiciones. La empresa esta contribuyendo al igual desarrollo 
de nuevos negocios como parte del desarrollo de la ciudad, actuando de forma integrada al 
proyecto de revitalización del puerto Maravilla, desarrollado por el ayuntamiento de Rio. 
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La empresa Pier Maua S.A, ha transferido la terminal de pasajeros para los almacenes 4, 5 y 6, 
localizados en el centro del área disponible para el atracadero de los cruceros.  Esta nueva 
terminal tendrá capacidad para mover alrededor de 2.5 millones de pasajeros por año. Los 
espacios de Pier Maua S.A les brinda la misma oportunidad a todos de poder disfrutar de 
increíbles instalaciones en un sitio privilegiado de la ciudad de Rio de janeiro. 
Este proyecto busca de igual forma la mejora del alumbrado público en toda la zona que rodea el 
muelle Mauá. La construcción de hoteles 5 estrellas en el área, sitios para los medios de 
comunicación que arribarán en los Juegos Olímpicos 2016, centros de prensa, sitios 
gastronómicos como restaurantes y bares, sitios comerciales, un anfiteatro al aire libre, etc. 
Indicando la asociación de comerciantes de la zona lo importante que será tener ese movimiento 
para la economía carioca de cara a la Copa del Mundo 2014 y los Juegos Olímpicos 2016. 
Con la reestructuración que se está desarrollando en los barrios y la malla viaria propuesta se 
logrará un sistema viario que busca la humanización con la creación de corredores verdes, para 
que el vehículo pase a ser un elemento secundario en el paisaje en contraposición de lo que es 
hasta ahora la ciudad de Río, con ciclo vías que integran los barrios a otras localidades de la 
ciudad, la creación de al plaza Maua integrará totalmente este espacio, transformándola como 
una verdadera puerta de entrada de turismo del país.   
 
Otro gran a porte que debemos destacar de este proyecto es el programa “Nuevas Alternativas” 
que busca revalorizar los espacios públicos en consonancia con las iniciativas del ayuntamiento 
con el cual se busca conservar, recuperar y renovar edificios que guardan la historia de Rio y su 
paisaje medieval. 
 
Dentro del desarrollo de este proyecto está la demolición de la Avenida Perimetral, lo que 
también ha producido la sobrevaloración de las propiedades instaladas en las zonas, desde el 
comienzo de las obras hasta este 2012 han incrementado su valor en más del 100%. A pesar de 
esto la demanda inmobiliaria en éste lugar crece sobremanera, tanto para la adquisición de las 
propiedades como en las rentas, teniendo que a pesar que la población de la Zona Portuaria de 
Río que ha pasado a cuadriplicarse en los últimos años, podrán gozar de buenos servicios 
cuando las obras estén finalizadas. 
La realización de la esperada interface puerto-ciudad en Río de Janeiro está cada vez más cerca 
de concretarse. Para el futuro de la renovación y modernización urbanística del área central de 
Río puede tener gran importancia, como actuaciones semejantes han tenido otras grandes 
ciudades como San Francisco, Baltimore, Boston, Ciudad del Cabo, Sydney, Rótterdam, Londres 
y Barcelona. 
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Diagrama de zonificación Porto Maravilha. Fuente: http://portomaravilhaparaquem.wordpress.com/ 
 
 
PORTO MARAVILHA 
 
PA ÍS :  Brasil CIUDAD :  Rio de Janeiro PER ÍODO:  2009-2016 
 
SUPERF IC IE :  490 Hectáreas 
I NVERS IÓN :  N/A 
ENT IDAD GESTORA :  Alianza pública entre los gobiernos federal y municipal, para constituir una 
empresa de gestión propia y Sistema de gestión Participación Público-Privadas (PPP) 
MARCO NORMAT IVO:  Plan estratégico 2001. 
OBJET IVOS :  Rescate del puerto para uso residencial, comercial y turístico. 
ASPECTOS CONSIDERADOS:  
- La búsqueda de nuevas inversiones para la zona portuaria. 
- La valorización del patrimonio cultural, asociándolo al proceso de recalificación 
urbana.  
- El estímulo a la creación de nuevos usos en sustitución de aquellos inadecuados 
o ineficaces. 
- La mejora de las condiciones de circulación y acceso. 
- La recuperación de las condiciones ambientales locales, y la posibilidad de 
reintegrar esta área a la Bahía de Guanabara. 
- El reforzamiento de la vocación residencial, recuperando edificios antiguos, 
ocupado terrenos vacíos y recalificando áreas de ocupación informal. 
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Este proyecto de revitalización urbana portuaria buscó una operación urbana consorciada, 
instrumento creado por el estatuto de la ciudad, como oportunidad para establecer una nueva 
base y parámetros de legislación urbanística que mediante la participación de la iniciativa privada 
viabiliza la implantación de una nueva y moderna infraestructura y revalorización de la región. 
 
Dentro de este gran proyecto que hemos descrito anteriormente se destacan  la intervención de 
la infraestructura urbana el mejoramiento de las redes sanitarias, redes de agua potable, energía 
eléctrica, gas, iluminación pública, drenaje de agua pluvial, telecomunicación, y la integración de 
sus barrios. 
 
En definitiva, las políticas de recalificación y relanzamiento del centro de Río muestran que la 
perspectiva de combinar usos diversos, residenciales, de ocio, deportivos, etc., bajo una gestión 
comprometida del Ayuntamiento que es económicamente sostenible y significa un llamado a que 
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nuevos actores puedan participar en este proceso, así como ocurrió en otras ciudades portuarias 
en el mundo. 
 
2.3  PUERTO MADERO _ Buenos  A i res ,  A rgent ina .  
Imagen panorámica Puerto Madero. www.latidobuenosaires.com 
Puerto Madero localizado en la ciudad de Buenos Aires. Esta operación urbanística de 
reconversión del viejo Puerto Madero es posiblemente la mayor promoción inmobiliaria de 
América Latina en los últimos años y, sin lugar a duda, la más grande de todas sus 
reconversiones portuarias, ya que abarca 170 hectáreas (40 ha de superficie de agua en las 4 
dársenas y 130 ha de superficie terrestre). Se ha canalizado una gran inversión y que la 
reconversión de espacios muy degradados en el centro de la ciudad a áreas urbanas modernas 
y de alto standing ha sido un éxito económico y de imagen. 
“El tamaño de la intervención puede permitir el desarrollo de una zona residencial de densidad 
media, que cubre la demanda de vivienda de mayor tamaño. Unos pequeños jardines alineados 
con la edificación aumentarán la sensación de espacio residual… La transformación de Puerto 
Madero debe acometerse a una definición urbana que procede de la iniciativa pública, pero el 
desarrollo debe hacerse con el concierto y aportación de la inversión privada. En este sentido la 
transformación puede asegurar la revalorización de una zona central, y a su vez, conseguir la 
correcta urbanización de otros elementos con un uso ciudadano abierto e intensivo... En 
definitiva, los objetivos referidos reúnen la voluntad de transformar de una forma coherente una 
pieza urbana, relevante por su papel histórico en la formación de Buenos Aires moderno y por el 
valor estratégico de este suelo central”. 16 
Puerto Madero es un barrio que surge de la conversión de los viejos diques y docks, que 
conformaban el antiguo puerto de Buenos Aires, hacia una actividad recreativa, constituyéndose 
rápidamente, por su cercanía al centro, en un lugar muy turístico. Este cuenta con anfiteatro, que 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  16 	  BORJA, Jordi y CATELLS, Manuel. (1997) “Local y Global. La gestión de las Ciudades en la era de la 
Información“ Santillana S.A. Taurus, Madrid. Pág. 277  
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suele ser utilizado por el Gobierno de la ciudad para ofrecer espectáculos gratuitos, edificio de 
oficinas, residenciales y hoteles, el Pabellón de las Artes de la Universidad Católica Argentina, el 
Buque Museo Fragata Sarmiento, el puente de la mujer y algunos de los edificios más altos de la 
ciudad. 
 
De puerto a barrio de excelencia, esta zona portuaria se convirtió, tras décadas de inactividad, 
en un ejemplo internacional de reconversión urbana. El desarrollo de una nueva relación entre la 
Ciudad y el río, el reciclado de sus docks, la apertura de nuevas calles y bulevares, la inclusión 
de parques y plazas y, sobre todo, la re-significación del espacio público, hicieron de este barrio 
uno de los más pintorescos de Buenos Aires. Aunque esta conversión, significó algo muy 
positivo para la ciudad, ya que estos espacios estaban abandonados al usarse como puerto las 
instalaciones del Puerto Nuevo, tuvo también algunos aspectos negativos. Por ejemplo, la 
dirección pública de la operación y de las grandes oportunidades que ofrecía de incidir 
positivamente en la renovación de los barrios próximos se podía esperar más. Con una 
concepción de área más abierta a la ciudad puesto que a pesar de haberse abierto un nuevo 
paseo público al aire libre, la mayoría de los edificios fueron ocupados por emprendimientos 
privados destinados generalmente a una clase social muy limitada y exclusiva, de buenos 
ingresos, sin reservarse ningún espacio para actividades públicas de la ciudad, como podría ser 
un centro cultural, deportivo, museo, etcétera. Se entiende que si los precios hubiesen sido más 
asequibles para los ciudadanos, se hubieses construido mas restaurantes, tiendas, oficinas, 
bares y algunas actividades más populares en el agua se hubieran dinamizado más toda la zona 
próxima  Además, al no existir una política marcada de conservación del patrimonio histórico de 
la ciudad, se permitió la destrucción del mismo en algunos casos. 
El caso de Puerto Madero fue producto de la transformación y recuperación de un espacio 
urbano estratégico, de gran valor histórico buscando principalmente un uso comercial, 
residencial y cívico, el cual estuviera vinculado a la trama urbana, generando un vínculo con un 
trazado significativo y buena accesibilidad por medio del transporte público. Se ha convertido en 
un centro de atracción urbana. 
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Plano Puerto Madero. Fuente: http://www.infomadero.com/mapa.php 
 
2.3.1 La reconversión del Puerto Madero (1989-2004) 
La urbanización del área del viejo Puerto Madero, abandonado durante décadas, tuvo inicio el 15 
de noviembre de 1989, cuando el Ministerio de Obras y Servicios Públicos, el Ministerio del 
Interior y la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires suscribieron un convenio a través del 
cual se constituyó una sociedad anónima llamada "Corporación Antiguo Puerto Madero S.A.". En 
ese momento, la zona del Puerto Madero contaba con jurisdicciones superpuestas por parte de 
la Administración de Puertos, Ferrocarriles Argentinos, la Junta Nacional de Granos, etc. Con la 
firma del convenio mencionado, el gobierno nacional transfirió la propiedad de las 170 hectáreas 
a la recién creada corporación, quien también se encargó de las licitaciones. El gobierno 
municipal, por su parte, otorgó las normas que regularían el desarrollo urbanístico de la zona. La 
transferencia definitiva de dominios a la Corporación Antiguo Puerto Madero (cuya creación 
quedó registrada en el decreto Nº1279/89) concluyó el 2 de julio de 1990.  
Una vez creada la Corporación, se estableció un convenio con la Sociedad Central de 
Arquitectos y la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires, convocando a un "Concurso 
Nacional de Ideas" para la reconversión de Puerto Madero. Se presentaron entonces casi un 
centenar de estudios y proyectos de profesionales. En febrero de 1992, finalmente, un jurado 
otorgó el primer lugar a tres equipos. Se constituyó así un nuevo equipo de trabajo, con 
profesionales de los proyectos premiados, que se abocó a la planificación del proyecto definitivo 
de reconversión. 
Al sintetizar las mejores propuestas, la Corporación Antiguo Puerto Madero inició la ejecución del 
plan empezando por los galpones ya existentes. Las acciones realizadas se derivaron de los 
objetivos específicos del plan estratégico del 1991, los cuales son: 
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a. Puerto Madero, fachada de la ciudad al río. 
b. Recuperación de la Costanera como espacio verde principal de la ciudad. 
c. Puerto Madero como oportunidad de nuevo modelo de centro. 
d. Nueva oferta de residencia central. 
e. Nueva oferta de espacio terciario. 
f. Reutilización de los galpones y del patrimonio arquitectónico. 
g. Nueva oferta de zona residencial de densidad intermedia. 
h. Sistema de accesibilidad propio 
i. Eje principal «centro histórico-reserva ecológica-río». 
j. El tamaño debe absorberse con operaciones de escala controlable. 
k. Iniciativa pública y desarrollo con inversión privada. 
El objetivo del plan de reconversión del Puerto Madero era desarrollar una nueva relación de la 
ciudad con el río a través de su puerto, convertir definitivamente a la costanera sur en un espacio 
verde recreativo, crear un nuevo centro comercial, social y cultural en la ciudad. Para ello, debía 
tomarse como punto de partida la particular arquitectura del puerto, característica del período en 
el cual fue construido. El conjunto de Puerto Madero responde a la arquitectura utilitaria, 
característica de edificios tales como estaciones de ferrocarril, galpones portuarios, mercados, 
etc. Se trata de edificios funcionales donde se destaca la vigorosa calidad de su construcción, los 
materiales a la vista y las formas sencillas. La mayoría de los modelos provinieron de Inglaterra, 
quien fue su principal inversor, el material empleado fue el ladrillo rojo a la vista, el hierro usado 
como estructura, puertas de carga en cada piso con plataformas volcables de madera y 
ventanales de vidrio que permiten una intensa luminosidad.    
El objetivo que guió a los arquitectos encargados del nuevo proyecto, por lo tanto, era desarrollar 
un conjunto de nuevas construcciones sin borrar el estilo portuario que debía conservar la zona. 
Por ello, aseguró la preservación de algunas edificaciones históricas que podían ser recicladas, 
como los docks de ladrillo del sector oeste, el depósito de Molinos "El Porteño", el ex silo de la 
Junta Nacional de Granos, entre otras. De conjunto, la estructura del plan presentaba una tira 
angosta de edificación sobre los bordes de los diques, contemplando la preservación edilicia de 
los docks de ladrillo que corrían sobre el sector oeste. Por otra parte, el plan contemplaba 
también la construcción de dos grandes parques hacia el este de los diques dos y tres. Se 
proyectaron, además, amplios paseos peatonales diseñados sobre ambos bordes de la línea de 
los diques, así como bulevares parquizados y numerosas plazoletas en toda el área.    
Una vez aprobado el Plan Maestro, se comenzó a trabajar en la puesta en valor de los antiguos 
galpones de ladrillo, ubicados en la franja oeste, que constituyen el patrimonio histórico y 
arquitectónico más importante de la zona. Son en total 16 edificios que se ubican junto a los 
diques (cuatro en cada uno de ellos), que fueron puestos en venta en etapas sucesivas, 
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conforme se iban completando las obras de modernización. El interés de los inversores fue 
inmediato, y en poco tiempo la Corporación dio inicio también a las obras de infraestructura que 
permitieron modernizar calles, paseos y red de servicios, facilitando así el reciclaje completo de 
la zona. En un breve lapso, la zona atrajo a numerosas empresas y se convirtió en un importante 
centro comercial y gastronómico.    
Ante el éxito del desarrollo del sector oeste, se aceleró el lanzamiento del sector este, que 
contaba con terrenos de mayores dimensiones y posibilidad constructiva. A diferencia de la zona 
oeste, con un perfil más netamente histórico, la parte este ofrecía una proyección moderna. La 
segunda etapa del plan de urbanización se puso en marcha en 1996, a través de procesos 
licitatorios para la venta de las diferentes parcelas. Al mismo tiempo, se hacía necesario despejar 
un área cuya superficie triplicaba la del sector anterior, y donde las múltiples instalaciones 
existentes obligaron a encarar una serie de demoliciones y desmalezamientos para así encarar 
los necesarios trabajos de infraestructura y apertura de calles requeridos.   Poco a poco Puerto 
Madero fue tomando su forma actual, dando lugar a la constitución de un nuevo barrio que 
conjuga lo histórico con lo moderno, recuperando y revalorizando el espacio público y la relación 
con el sector costanero. 
                                                                          
Imagen Puerto Madero. Fuente: http://www.cadal.org/institucional/nota.asp?id_nota=2010 
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RECUPERACIÓN DE PUERTO MADERO 
 
PA ÍS :  Argentina CIUDAD :  Buenos Aires PER ÍODO:  1991-2000 
 
SUPERF IC IE :  170 Hás (130 Hectáreas de suelo y 40 hectáreas de agua, repartidas en 4 diques) 
I NVERS IÓN :  N/A 
ENT IDAD GESTORA :  Corporación de Puerto Madero. Sociedad pública con la participación de la 
gobernación de la provincia y la municipalidad. 
MARCO NORMAT IVO:  Plan estratégico 1991. 
OBJET IVOS :  Rescate del puerto para uso residencial, cívico y comercial. 
ASPECTOS CONSIDERADOS:  
- Fachada de la ciudad al río. 
- Recuperación de la costa como espacio verde principal de la ciudad. 
- Puerto como oportunidad de nuevo modelo de centro. 
- Nueva oferta residencial central. 
- Nueva oferta de espacio terciario. 
- Reutilización de los galpones y patrimonio arquitectónico. 
- Nueva oferta residencial de densidad intermedia. 
- Sistema de accesibilidad propio. 
- Eje principal (centro histórico – reserva ecológica - río) 
- El tamaño debe absorberse con operaciones de escala controlable. 
- Iniciativa pública y desarrollo con inversión privada. 
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El emprendimiento inmobiliario que se ha dado en la ciudad de Buenos Aires es tomado como 
ejemplo en el país y en el mundo, y es que todavía se esperan aún más inversiones en torres de 
oficinas, hoteles y viviendas; Este tipo de proyectos ambiciosos que se desarrolla en Puerto 
Madero, como en todo gran proyecto genera opiniones encontradas, sin embargo hay que tener 
en cuenta que durante todo su desarrollo ha traído un sin numero de beneficios a la población y 
debemos destacar el valor del único dominio de suelo que facilita un máximo aprovechamiento  
en los mecanismos de gestión, asegurando un insuperable resultado urbanístico centrando las 
expectativas en un sentido único. 
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2.4  PUERTO DE BARCELONA _ Barce lona ,  España .
 
Imagen panorámica Port Vell. www.en.wikipedia.org/wiki/File:Port_Vell,_Barcelona,_Spain_-_Jan_2007.jpg 
Aunque podemos decir que el puerto ha sido la principal razón de existir de Barcelona, su 
relación con el borde había sido algo deficiente antes de las transformaciones que se 
desarrollaron en ella. Sectores como Poblenou y la Barceloneta estaban en franco deterioro, por 
lo que el hecho de situar la Villa Olímpica en este triángulo industrial, muy céntrico, brindaba la 
oportunidad de abrir la ciudad al mar. 
2.4.1 Antecedentes 
La recuperación del frente marítimo se ha visto estimulada por una serie de cambios previos 
relativos a la actitud para con el mar, a la morfología y la dinámica de la costa, a las teorías 
urbanísticas y a la situación política, con el retorno de la democracia. 
El cambio de actitudes sociales y culturales relativas al mar toma cuerpo en el primer tercio del 
siglo XX. El mar pasa de ser considerado exclusivamente un medio fácil para el transporte 
(Barcelona, por su puerto, siempre ha estado unida al mar) a convertirse también en un lugar de 
recreo. Los primeros vínculos culturales con la playa empezaron con la Escola del Mar, en 1922, 
y con el proyecto de la Ciudad de Reposo y de Vacaciones del GATCPAC (Grupo de Arquitectos 
y Técnicos Catalanes para el Progreso de la Arquitectura Contemporánea) en Gavà y 
Castelldefels, durante la Segunda República. Con el crecimiento de la demanda de ocio, en los 
años sesenta y setenta se generó un tráfico insostenible hacia las zonas costeras de los 
alrededores, lo cual planteó la necesidad de hallar una solución para el frente marítimo.  
 
2.4.2 El proyecto de recuperación del frente marítimo urbano 
Dentro del plan estratégico para situar las instalaciones olímpicas propuestas por la candidatura 
de Barcelona, se tuvieron en cuenta dos opciones para la villa olímpica. De acuerdo con la 
tendencia más habitual de construir todos los equipamientos en la periferia de la ciudad, se 
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pensó que el Vallès podía constituir la ubicación más segura. Pero, finalmente, predominó en la 
decisión la conveniencia de utilizar la villa olímpica en beneficio de la ciudad. Se trataba de 
situarla en un triángulo prácticamente abandonado, entre la curva del ferrocarril que contorneaba 
el parque de la Ciutadella y la diagonal del colector de aguas pluviales del Bogatell, lo que 
implicaba, en definitiva, la posibilidad de abrir la ciudad al mar. La compensación era que, 
después de que se celebraran los Juegos Olímpicos, Barcelona tendría 4,5 km de playas, con un 
frente urbano abierto al Mediterráneo. 
Una de las decisiones más importantes relativas a la urbanización del espacio público fue la de 
adoptar proyectos arquitectónicos que confirieran estructura e identidad a la ciudad y que, por 
tanto, requerían un autor, que podía surgir de la Administración municipal, ser elegido por 
concurso o bien ser designado por nombramiento directo. En marzo de 1984, el alcalde Pasqual 
Maragall invitó al arquitecto Oriol Bohigas, a dirigir un equipo de profesionales para poner en 
marcha la tarea. También se le pidió a Albert Puigdomènech que se uniera a Josep Martorell, 
Oriol Bohigas y David Mackay (MBM) para abordar la compleja planificación urbanística que el 
proyecto exigía.  
Algunas de las ideas de partida eran: 
- Recuperar la costa mediterránea –playas y paseos– para todos los ciudadanos y 
vincular la ciudad y el mar. 
- Reconstruir todas las infraestructuras: costa, sistema de alcantarillado y tráfico. 
- Urbanizar el barrio según el Plan Cerda, incorporando las críticas del GATCPAC 
de los años treinta y los avances del siglo XX relativos a la calidad de las 
condiciones de habitación: luz natural, ventilación y parques enlazados. 
- Integrar el barrio en la ciudad desde un punto de vista social y formal, con una 
arquitectura diversificada en lo relativo a tipología y a usos previstos. 
Puerto de Barcelona. Fuente: http://www.portdebarcelona.es/cntmng/d/d/workspace/SpacesStore/7afa559b-11d6-4da4-
a74d-0a71710d276e/PlanolGuia2010_2048.jpg 
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2.4.3 Aspectos generales del proceso de diseño 
Después de que el 17 de octubre de 1986 Barcelona recibiera el honor y la responsabilidad de 
organizar los Juegos Olímpicos, se creó la empresa gestora del proyecto. El 5 de diciembre de 
1986, el Ayuntamiento fundó la Societat Privada Municipal Vila Olímpica, SA (VOSA), bajo el 
control del consejero delegado Ramon Boixadós y con el departamento de finanzas a cargo de 
Margarita Ruiz. En agosto de 1987 se nombró a Josep Martorell, en representación de la autoría 
del equipo MBM, para que sacara adelante el plan-proyecto garantizando la compatibilidad entre 
la compleja dinámica de gestión y sus ideas fundamentales. 
Los solares se adquirieron en poco más de un año, entre 1987 y 1988. La sociedad VOSA, a 
través de la dedicación personal de la abogada Rosa Fornas, adquirió todos los terrenos 
necesarios y logró los acuerdos con los anteriores propietarios, utilizando como punto de partida 
los valores declarados de los terrenos a efectos fiscales y advirtiendo de la alternativa de abrir 
expedientes de expropiación si las demandas eran excesivas. Eso evitó la especulación 
inmobiliaria y aseguró a la Administración pública un control total sobre los solares. Al final, el 
valor de éstos se pactó uno por uno. 
Durante el año 1988 se efectuó la nueva distribución legal de los terrenos para la construcción y 
para los espacios públicos y se definieron regulaciones específicas de construcción para cada 
caso. 
Entre 1988 y 1989 se introdujeron algunas modificaciones importantes en el plan- proyecto para 
admitir la ronda del Litoral soterrada, la adición del Puerto Olímpico y el emplazamiento de las 
torres y los edificios adyacentes al mar, de acuerdo con las autoridades costeras y con la 
intención de lograr la máxima extensión de terreno edificable permitida por el Plan General 
Metropolitano. El plan-proyecto también debía integrar un sistema completamente nuevo de 
alcantarillado para la ciudad. 
A partir de entonces el proceso de diseño se dividió en dos sectores. Por un lado, los edificios de 
la “villa”, las dos torres situadas al lado del nuevo puerto y el centro meteorológico, que tenían 
que ser proyectados por diferentes equipos de arquitectos. Por otro, la continuación del proceso 
de diseño del espacio público, incluido el Puerto Olímpico, por el grupo MBM y Puigdomènech y 
por los equipos de ingeniería dirigidos por Clascà 
Un tercer sector lo formaban unos terrenos no adquiridos por las autoridades públicas, pero con 
un diseño urbano determinado por los autores (MBM) en el plan-proyecto de 1986. Estos 
edificios debían alojar a los árbitros olímpicos y a sus equipos de apoyo, y se integraban en la 
estrategia esencial de evitar la creación de una barrera física alrededor de la Villa Olímpica; se 
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adentraban en la zona semi-industrial de Poblenou con la finalidad de favorecer su futura 
reconstrucción para usos diversificados, incluidos lofts y viviendas. 
Los solares para edificar las torres gemelas, finalmente, fueron adquiridos al Ayuntamiento por la 
compañía de seguros Mapfre y por The Travelstead Group. La primera encargó a los arquitectos 
madrileños Íñigo Ortiz y Enrique León la torre de oficinas que lleva el nombre de la compañía. La 
segunda, conocida por su participación en la urbanización de los Docklands de Londres, encargó 
el proyecto del Hotel Arts a Bruce Graham (Skidmore), Owings y Merril (Chicago) y Frank Gehry 
(San Francisco). 
 
La novedad que representaron las actuaciones en Barcelona fue el no quedarse en la 
planificación, a través de un Plan Especial, sino que se desarrollo el mismo en su totalidad en 
forma de un Proyecto Urbano. Para llegar a esta situación se necesitó, prioritariamente, una 
unidad de gestión del suelo, con la conveniencia de que fuese de titularidad pública, para que 
permitiese ejecutar previamente las grandes infraestructuras: saneamiento, abastecimiento, red 
viaria, equipamientos, etc. y la inversión inicial, que todo ello representaba, repercutiría en el 
suelo edificable de forma que, las plusvalías del terreno ya dispuesto para edificar, compensen la 
inversión de infraestructuras 
Este planteamiento se llevó a cabo en cuatro áreas distintas de Barcelona: Vila Olímpica, Valle 
Hebrón, Anillo Olímpico y Diagonal, todas ellas, conectadas por un cinturón de circunvalación a 
la ciudad. Las actuaciones no se circunscribían a una zona sino que se extendía a su ámbito de 
influencia. En las dos primeras áreas, la actuación se planteó de esta forma. En el Anillo 
Olímpico y Diagonal, como centros deportivos, no fue precisamente una actuación global, sino 
de adecuación de a situación deportiva ya existente. De cualquier modo, estos proyectos 
urbanos, están dentro de la tradición de las pautas del desarrollo urbano de Barcelona, ya 
descritos. 
La Villa Olímpica  fue, sin lugar a dudas, el eje central de todos los planteamientos de 
remodelación previstos en Barcelona.  
En el año 1986, de los cinco kilómetros de costa del frente marítimo de Barcelona, situada entre 
el puerto y la riera de Horta, solo era accesible un pequeño tramo de playa de la Barceloneta, 
ocupada parcialmente por baños privados y restaurantes. La mayoría de la costa estaba 
ocupada por escombros, almacenados durante años procedentes de derribos urbanos, lo que 
completaba un aspecto degradado e inaccesible de la costa, y el proyecto del puerto se encargó 
de sanear la zona de la playa. 
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Con los juegos olímpicos y la aprobación de una nueva Ley de Costas en el año 1988, se 
dispusieron instrumentos administrativos para la recuperación del espacio físico. Se plantearon 
los paseos y se proyectaron con una doble función: Protección frente a las ocupaciones de la 
playa y la de ser un esencial elemento urbano. 
El puerto olímpico de Barcelona fue una de esas Ideas Fuerza, que va evolucionando, 
paralelamente a la Vila Olímpica, hasta transformarse en el elemento mas emblemático del 
conjunto. Tuvo la función de estructurar todo el espacio urbano y litoral, dándole un notable nivel 
de calidad al conjunto de la Vila Olímpica. 
Plano de la Villa Olímpica. Fuente: http://3.bp.blogspot.com/-6aTSKWUy8yM/T7gpHMiSt-
I/AAAAAAAAAlA/tnGTriZyTfo/s1600/2012_05_18_Bcn+VO.jpg 
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2.4.4 El desarrollo del proyecto: El núcleo urbano o “La Villa” 
La ampliación de la colaboración con otros arquitectos era un requisito fundamental para obtener 
una diversidad de opciones. La dificultad del proyecto radicaba en aceptar el conflicto entre el 
objetivo de dar al barrio un carácter coherente para crear en él un sentido de lugar y la necesidad 
de permitir el mismo grado de diversidad arquitectónica que se encuentra en la ciudad en 
general, como resultado de la yuxtaposición de arquitecturas construidas en diversas épocas. 
El carácter del barrio se buscó, en primer lugar, a través del diseño del espacio público y de la 
obligación de mantener una línea de fachada continua en la calle, con edificios de seis o siete 
plantas y una misma altura de alero en relación con el nivel del mar. En segundo lugar, a través 
de la obligación de utilizar ladrillos (de cualquier color) en las fachadas que daban a la calle.  
La Administración pública (a través de VOSA, pero bajo la atenta supervisión del alcalde Pasqual 
Maragall) nombró a los arquitectos, de acuerdo con la propuesta de MBM, según la cual distintos 
autores proyectarían los edificios de la Villa Olímpica hasta que estuvieran en condiciones de 
obtener la licencia de construcción y el informe favorable del director de arquitectura de VOSA 
(Josep Martorell), después de que los arquitectos Millet y Carbonell supervisaran que se 
cumplían las exigencias del programa olímpico. La etapa siguiente implicaba la oferta de los 
proyectos a los promotores privados, quienes se comprometieron a mantener los contratos con 
los arquitectos para finalizar la tramitación de las licencias y la producción de planos 
constructivos y otros documentos, según las previsiones de costes y de venta en el mercado 
después de los Juegos Olímpicos. 
El sector público debía asegurar la calidad de la arquitectura y el sector privado la viabilidad 
comercial. Un beneficio adicional para el sector privado era que el lapso de tiempo de inversión 
sólo tenía que cubrir el periodo de realización de los planos constructivos y la construcción 
efectiva (aproximadamente dos años), con lo que se ahorraba invertir durante el periodo de 
adquisición de los solares y de realización de los proyectos para lograr los permisos de 
construcción. 
Los requerimientos olímpicos imponían espacios amplios que resultaran adecuados para las 
viviendas. Aunque el objetivo principal de todo el proceso de diseño arquitectónico de la Villa 
Olímpica y de las viviendas era para después de los Juegos, se debían satisfacer los requisitos 
olímpicos. En cierta manera, esta exigencia resultó muy positiva, ya que mejoró el nivel de 
calidad de los edificios. Aparte de la exigencia de ofrecer 15.000 camas, el 20% de las cuales 
debía acomodar a deportistas de una talla superior a los 2 m, las dimensiones de los dormitorios 
tenían que ser más amplias que las habituales del mercado. Eso coincidía con el cambio en la 
estructura tradicional de las viviendas para permitir estilos de vida diferentes y más complejos.  
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Para financiar la construcción de las viviendas se acordó asociarse con el sector privado. La 
búsqueda de promotores se intensificó a medida que los diseños de las viviendas se 
concretaban en los proyectos arquitectónicos preliminares para lograr la aprobación de los 
diversos departamentos de la Administración municipal. 
Primero se contactó con grandes promotores inmobiliarios, pero, tras prolongadas negociaciones, 
se abandonó esta vía, ya que las propuestas tenían un coste excesivo. Esto se debía, 
probablemente, a que actualmente los grandes promotores inmobiliarios se han convertido en 
instituciones financieras más que en constructores profesionales. Estas controversias retrasaron 
la financiación de los proyectos arquitectónicos definitivos para el pago de las licencias, así como 
el encargo de los planos de construcción a los arquitectos. Finalmente, VOSA rompió las 
negociaciones y llegó a un acuerdo para formar consorcios temporales con constructores y 
promotores inmobiliarios locales: Nova Icària SA (NISA) asumió el 80% de la construcción y, 
posteriormente, Olímpic Moll SA asumió el 20% restante. En cuanto a los edificios no destinados 
a viviendas, los promotores fueron Travelstead Group, Telefónica, Eurocity y Mapfre. 
Así pues, NISA era una sociedad mixta público-privada, como una joint venture en la que el 
sector público contaba con la iniciativa privada. Más por las circunstancias que por una intención 
previa, VOSA, que había conseguido en representación del Ayuntamiento los solares para el 
conjunto de la operación y que estaba invirtiendo en la nueva infraestructura de calles, parques y 
servicios, vendió los solares al nuevo consorcio al mismo tiempo que, como se ha dicho, adquiría 
el 40% de las acciones en el momento de su constitución. Para asegurar el control público en la 
entrega con vistas a los Juegos Olímpicos, el Gobierno central adquirió otro 11% de las acciones, 
a través del Banco Exterior de España. Así, el 51% de las acciones ofrecían un seguro ejecutivo 
en caso de quiebra del sector privado a la hora de entregar el producto puntualmente. 
Esta interesante empresa conjunta público-privada se reveló como un acto inteligente, si bien 
espontáneo, de VOSA, ya que después de los Juegos pudo participar en los beneficios de las 
ventas de las viviendas y de las propiedades comerciales. De esta forma, el sector público 
consiguió pagar los préstamos y los intereses bancarios que se necesitaron para adquirir 
originariamente los terrenos: la gestión inteligente de la inversión pública no representó cargas 
para los contribuyentes, salvo, claro está, las de las grandes infraestructuras urbanas. Una vez 
resuelta la cuestión del consorcio, el sector privado asumió los contratos de la confección de los 
diseños arquitectónicos preliminares. Entonces NISA y Olímpic Moll encargaron a los arquitectos 
que desarrollaran los proyectos con propuestas adaptadas a los métodos de construcción y a las 
exigencias y costes comerciales. 
La fase final del proceso de diseño urbano consistió en la supervisión y el diálogo ininterrumpido 
entre los autores del proyecto y el resto de las personas implicadas. Esta fase fue la más 
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importante del proceso de diseño urbano, durante la cual los autores del proyecto, representados 
por Josep Martorell, podían interpretar sus propias condiciones con flexibilidad ante cuestiones 
no esenciales o bien para incorporar mejores ideas de los otros sin abandonar la disciplina 
necesaria para mantener la coherencia del diseño de conjunto del barrio.  
La financiación pública del puerto, posteriormente recuperada en su totalidad al pasar al sector 
privado, es un ejemplo de cómo la iniciativa pública del proyecto y de la construcción puede 
beneficiar al sector privado y, a la vez, ofrecer un espacio público muy importante. El Ministerio 
de Obras Públicas cedió durante treinta años el puerto a VOSA, la cual, después de una oferta 
pública, vendió la concesión y la gestión a POBASA. Los costes de construcción se cubrieron 
mediante esta cesión del puerto por treinta años a POBASA, la cual, por su parte, además de los 
amarres, cedió los locales comerciales a 172 restaurantes y bares, que pudieron pagar la 
concesión en tres meses gracias a su éxito popular. 
 
2.4.5 Coste y financiación 
El coste total de la operación de la Villa Olímpica, los 5 km de línea de costa y la inversión total 
en construcción privada, fue de aproximadamente 1.200 millones de euros, de los cuales 500 
millones de euros provenían de fondos públicos y 700 millones de euros correspondían a la 
financiación privada. 
De la cifra total de inversión pública, VOSA aportó 329.35 millones de euros. Los 173.69 millones 
restantes procedieron de diversas instituciones públicas: las direcciones de puertos y de 
carreteras del Ministerio de Obras Públicas y Urbanismo, la Generalitat de Cataluña, el Ministerio 
de Transportes, el COOB’92 y la Corporación Metropolitana de Barcelona. 
 
2.4.6 La reconversión 
Las distintas actuaciones llevadas a cabo en la reconversión de esta zona portuaria gracias al 
método plan/proyecto utilizado para su diseño donde se planean trozos de ciudad dando forma a 
su espacio público y definiendo al mismo tiempo los volúmenes de acuerdo con la posición y 
altura de las fachadas adyacentes, además de este modo se introdujo la figura de “sector de 
urbanización prioritaria” cuya declaración implica un régimen especial de procedimientos, 
definiendo términos que lleguen a concretar la urbanización y la edificación, facultando la 
actuación subsidiaria del administrado y la expropiación por incumplimiento de obligaciones por 
parte de los propietarios, se facilitó bastante el desarrollo del proyecto ya que con la urbanización 
prioritaria se buscaba la rápida ejecución de sectores definidos por el planeamiento general con 
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fuerte presión urbanizadora, y evitar la retención del suelo con fines especulativos.  
El objetivo del desarrollo de los sectores de urbanización prioritaria es preparar suelo urbanizado 
para posibilitar, por parte de los operadores inmobiliarios, la construcción de las edificaciones 
con el respectivo seguimiento del cumplimiento de las obligaciones. 
En el caso de la Villa Olímpica es muy claro. El calendario era básico en la determinación de una 
fecha final y la actuación urbanística tuvo que resolver la importante transformación de un área 
urbana existente y la implantación de infraestructuras de todo tipo. El ámbito de actuación de 
unas 79 Hás. dio cabida a unas 2.000 viviendas en 12 conjuntos residenciales que forman el 
nuevo barrio. 
Estas actuaciones, que fueron los catalizadores, hicieron revivir y dinamizaron el tejido urbano, 
estuvieron precedidas de una acción política municipal clara que, coincidió en el tiempo oportuno, 
con una respuesta social adecuada. 
 
 
 
 
 
 
 
Puerto de Barcelona. Fuente: http://www.portdebarcelona.es/cntmng/d/d/workspace/SpacesStore/84fbc9bc-aee6-4f8d-
a08c-21f364a4a6ed/PortBcn-FAV20120317_105x38_e72.jpg 
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PORT VELL 
 
PA ÍS :  España CIUDAD :  Barcelona PER ÍODO:  1988-1995 
 
SUPERF IC IE :  54 Hectáreas  
I NVERS IÓN :  180.3 millones de euros  
ENT IDAD GESTORA :  Gerencia 2000 
MARCO NORMAT IVO:  Plan especial Port Vell. 
OBJET IVOS :  Reutilización del espacio portuario, integración y dotación de actividades.  
ASPECTOS CONSIDERADOS:  
- La reutilización del espacio portuario para usos lúdicos, culturales y turísticos. 
- La integración y dotación de actividades y equipamientos para el distrito de 
ciudad vella. 
- La apertura de la ciudad al mar. 
 
 
SECTOR DE LA VILLA OLÍMPICA 
 
PA ÍS :  España CIUDAD :  Barcelona PER ÍODO:  1984-1992 
 
SUPERF IC IE :  79 Hectáreas  
I NVERS IÓN :  1,200 millones de euros  
ENT IDAD GESTORA :  Societat Privada Municipal Vila Olímpica, S. A. (VOSA) 
MARCO DE ACTUACIÓN :  Realización de los “Juegos Olímpicos Barcelona 1992”.  
OBJET IVOS :  Preparar suelo urbanizado para posibilitar, la construcción de las edificaciones con el 
respectivo seguimiento del cumplimiento de las obligaciones. 
ASPECTOS CONSIDERADOS:  
- Recobrar la costa, playas y paseos para todos los ciudadanos. 
- Vincular la zona a la ciudad y reconstruir toda la infraestructura litoral. 
- Diseño del barrio según la trama del plan Cerda. 
- Integrar social y formalmente el barrio a la ciudad. 
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La reconversión del puerto de Barcelona es una gran pieza dentro del cambio que ha ido 
sufriendo la ciudad; Ha servido mundialmente de ejemplo, desde el fantástico desarrollo 
realizado donde se fueron tomando los espacios que eran una carga para la ciudad y se 
aprovecharon permitiendo la integración esta al mar.  
Las intervenciones realizadas en el sector marítimo fueron fundamentales para el crecimiento de 
la ciudad y el excelente manejo debido a su envergadura, además de que quedaron desde un 
principio definidos los niveles de participación de las inversiones tanto públicas como privadas, 
característico de Barcelona dado su nivel de responsabilidad y compromiso con sus proyectos. 
En el caso de la Villa Olímpica el calendario era esencial por tener una fecha de entrega para los 
juegos olímpicos y la actuación urbana resolvió la importante transformación del área con la 
implantación de infraestructuras de todo tipo, dando el conjunto de sus acciones el tan merecido 
reconocimiento que todavía el día de hoy se le concede. 
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2.5  DOCKLANDS_ Londres ,  I ng later ra .  
Imagen panorámica Docklands. Fuente: http://distilennui.com/natural-urban-landscape-panoramic-photographer.html 
Quizás uno de los ejemplos más destacados de reciclaje de estructuras antiguas sea el caso de 
la renovación efectuada en el área de los Docklands en Londres, que se ha calificado como la 
mayor zona de reurbanización de Europa Occidental, así como la más “exitosa” y controversial 
realizada en Londres desde el Gran Incendio de 1666. “Los Docklands ocupan alrededor de 21 
kilómetros cuadrados al este de Londres, junto al Támesis, y eran un área que el cierre de los 
muelles y el declive industrial habían dejado sin utilidad económica”.17 
La inversión ha sido de 3.9 billones de libras de fondos públicos, que atrajeron 8.7 billones de 
fondos privados, de los cuales las 3⁄4 partes vinieron desde el extranjero. Se crearon 60.000 
empleos, se han instalado 1.586 empresas y se han construido 24.000 viviendas. Para el 2015 
terminará el proceso de consolidación en ese entonces habrá: 115.000 pobladores, 168.000 
empleos y 50.000 viviendas”. 18 
 
2.5.1 Antecedentes 
Los muelles fueron construidos originalmente y administrado por una serie de empresas privadas 
que compiten. Desde 1909, fueron gestionados por el puerto de Londres, o PLA, que fusionaron 
las compañías en un intento por hacer que los muelles más eficiente y mejorar las relaciones 
laborales. El PLA construyó el último de los muelles, el rey Jorge V, en 1921, así como en gran 
medida la ampliación de los muelles de Tilbury. 
El bombardeo alemán durante la Segunda Guerra Mundial causó un daño masivo a los muelles, 
con 380.000 toneladas de madera destruidas en los muelles de Surrey en una sola noche. Sin 
embargo, a raíz de la reconstrucción post-guerra, experimentó un resurgimiento de la 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  17	  GIDDENS, Anthony. (2001) “Sociología”. Alianza Editorial. S.A. Madrid Pág. 620.	  18	  MARMOLEJO, Carlos. “Regenerando Docklands”. Tesina para optar al grado de master. [Inédita] Pág. 3. 
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prosperidad en la década de 1950. El final llegó de repente, aproximadamente entre 1960 y 1970, 
cuando la industria del transporte marítimo adoptado el sistema de contenedores de nueva 
invención de transporte de carga. Los muelles de Londres fueron incapaces de dar cabida a las 
embarcaciones mucho más grandes que necesitan los contenedores y la industria del transporte 
marítimo se trasladó a puertos de aguas profundas, como Tilbury y Felixstowe. Entre 1960 y 
1980, todos los muelles de Londres estaban cerrados, dejando a unas ocho millas cuadradas (21 
km ²) de tierras abandonadas en el este de Londres. El desempleo era alto, y la pobreza y otros 
problemas sociales eran moneda corriente. 
 
 
Imagen Dockland. Fuente: http://www.proctorandmatthews.com/sites/default/files/imgs/projects/146-514-
royals0172dpi.jpg 
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2.5.2 La reconversión  
Los esfuerzos para reconstruir los muelles comenzó casi tan pronto como se cerraron, a pesar 
de que tardó una década para la mayoría de los planes de ir más allá del tablero de dibujo y otra 
década para la reurbanización de la plena eficacia. La situación se complicó en gran medida por 
el gran número de propietarios de tierras: el EPL, el Greater London Council (GLC), la 
Corporación de British Gas, cinco consejos de ciudad, British Rail y la Central Electricity 
Generating Board. 
Esta intervención comenzó sin planeamiento urbano, ni consenso público sobre el destino de ese 
trozo de suelo abandonado, los años setenta fueron un periodo de una serie de intentos fallidos 
de desarrollo.  
Para solucionar este problema, en 1981, el Secretario de Estado de Medio Ambiente, Michael 
Heseltine, formó el “London Docklands Development Corporation”, LDDC19 para reconstruir el 
área. Este era un organismo de derecho público nombrado y financiado por el gobierno central, 
con amplios poderes para adquirir y disponer de la tierra en los Docklands. También sirvió como 
la autoridad de la planificación del desarrollo para la zona, la cual se convirtió en una parte 
esencial de la estrategia para animar a la empresa privada a participar con un rol principal en la 
regeneración urbana y finalmente en los años noventa se rectificaron muchos errores y la zona 
termino siendo una regeneración de 2146 Hás. 
Otra intervención importante del gobierno fue la designación en 1982 de una zona empresarial, 
un área en la que las empresas estaban exentos de impuestos sobre la propiedad y tenía otros 
incentivos, incluida la planificación simplificada y las asignaciones de capital. Esto hizo que la 
inversión en los Docklands de una propuesta mucho más atractiva y fue instrumental en el inicio 
de un boom inmobiliario en la zona. 
LDDC fue polémico, que fue acusado de favorecer a los acontecimientos elitistas de lujo en lugar 
de la vivienda asequible, y era impopular entre las comunidades locales, que sentían que sus 
necesidades no estaban siendo tratados. Se terminó en 1998, cuando el control del área de los 
Docklands fue entregado a las autoridades locales respectivas. 
El programa de desarrollo masivo gestionado por la LDDC durante los años 1980 y 1990 vio una 
gran área de los Docklands convertido en una mezcla de espacio industrial, residencial y  
comercial . El símbolo más claro de todo el esfuerzo era el ambicioso Canary Wharf proyecto 
que construye el edificio más alto de Gran Bretaña y se estableció un segundo gran centro 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  19	  “Corporación para el Desarrollo de los Docklands de Londres”. Creada en el seno del gobierno central Inglés, cuyo fin 
era el de asumir el proceso de transformación urbana que había comenzado sin planeamiento y corregir las disfunciones 
ocurridas hasta el momento.	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financiero en Londres. Sin embargo, no hay evidencia de que LDDC previó esta escala de 
desarrollo y cerca de los muelles de Heron ya se había desarrollado como oficinas de baja 
densidad en Canary Wharf se propuso, con un desarrollo similar ya está en marcha en el Canary 
Wharf en sí, estudios de Limehouse es el más famoso de los ocupantes. 
Canary Wharf estaba lejos de estar libre de problemas y la crisis de la propiedad de la década de 
1990 detuvo el desarrollo durante varios años. Los desarrolladores se vieron con los bienes que 
no fueron capaces de vender o alquilar en las manos. 
 Áreas de desarrollo urbano en los Docklands.         
Fuente: http://www.legislation.gov.uk/uksi/1995/3098/images/uksi_19953098_en_001 
 
2.5.2 Los principios de desarrollo 
• Retención de la mayoría de las superficies acuáticas.  
• El control de la contaminación del agua, la estabilización bancaria y la creación de 
espacios recreativos. 
• Conservación y promoción de todos los elementos de un puerto de la arqueología 
industrial (Bollard, puentes, grúas, puentes ...)  
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• Renovación y rehabilitación para nuevos usos de los almacenes (construidos durante el 
siglo XIX.)  
• Creación de nuevas rutas de transporte: la recomposición de la red de carreteras, la 
creación de una línea de metro, la construcción de un aeropuerto para la elevación de 
medio enlace y los autobuses de acuáticos para conectar con el centro de Londres.  
• Asignación de múltiples funciones: la construcción de 20.000 nuevas viviendas, la 
creación de 70.000 puestos de trabajo, etc. 
2.5.3 Balance 
Los aspectos positivos relativos a la rehabilitación de 8.000 viviendas y la reestructuración de 
edificios antiguos o de almacenamiento de mercancías. También se reconoce el esfuerzo 
realizado la búsqueda de mezclar lo viejo y lo nuevo.  
Sin embargo, existen sobre la reconversión de Docklands: denunciar la excesiva flexibilidad 
concedida a los desarrolladores y el abandono a la zonificación territorial. Los críticos también 
mencionan la composición de nuevos barrios urbanos y el total desinterés de los propietarios 
para obtener una calidad estética de los mismos.  
La interacción de los barrios también es decepcionante, salvo el gran centro comercial Surrey 
Quays y unos pocos puntos de interés turístico los fines de semana. En términos sociales, hay 
una dinámica de "burguesía" del territorio: la operación de los Docklands ha dado lugar a un 
movimiento de renovación profunda de la población, con la llegada de los de “nuevos residentes 
de cuello blanco", de modo que la población local a menudo han tenido que abandonar, con el 
apoyo indirecto de la AuCl, un mundo que se estaba convirtiendo en extraños. 
En los últimos 30 años, la población de los Docklands ha más que duplicado y el área ha 
convertido en un importante centro de negocios y un área cada vez más aceptable para vivir. Las 
conexiones de transporte han mejorado significativamente, con la Isla de los Perros ganando una 
conexión a través de la extensión de la línea Jubilee (abierto 1999) y el DLR está extendiendo a 
Beckton, Lewisham, London City Airport , Woolwich Norte y de Stratford. Canary Wharf se ha 
convertido en uno de los mayores grupos europeos de los rascacielos y un desafío directo a la 
dominación financiera de la ciudad. 
Aunque la mayoría de los antiguos muelles y almacenes Dockland han sido demolidos, algunos 
han sido restaurados y convertidos en viviendas. La mayor parte de los muelles mismos han 
sobrevivido y ahora se utilizan como puertos deportivos o centros de deportes acuáticos.  
Los Docklands están cerca del distrito financiero de la City, pero también de áreas de clase 
trabajadora y actualmente el área contrasta con los barrios pobres que la rodean, cuenta con 
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modernos edificios y los almacenes se han transformado en pisos de lujo y se han construido 
nuevos bloques a su lado. 
Los Docklands están divididos entre los ricos y los pobres hasta un punto que tiene escasos 
paralelismos en otros lugares. Aunque el programa ha creado una gran renovación y nuevas 
edificaciones, ciertamente no ha generado un barrio integrado. 
 
DOCKLANDS 
 
PA ÍS :  Inglaterra CIUDAD :  Londres PER ÍODO:  1970-1205 
 
SUPERF IC IE :  2,146 Hectáreas  
I NVERS IÓN :  12.6 Billones de libras  
ENT IDAD GESTORA :  London Docklands Development Corporation 
MARCO NORMAT IVO:  Creación en la normativa inglesa de la figura de la Corporación de 
Desarrollo Urbano y de beneficios para las inversiones privadas en los sectores delimitados por 
esta ley. 
OBJET IVOS :  Reciclar estructuras para renovar y reurbanizar un área. 
ASPECTOS CONSIDERADOS:  
- Construcción de nuevas viviendas. 
- Creación de nuevos puestos de trabajo. 
- Creación de nuevas rutas de transporte: Recomposición de carreteras, creación 
de línea de metro, construcción de aeropuerto, enlace de buses acuáticos con el 
centro de Londres. 
- Renovar y rehabilitar los almacenes para nuevos usos. 
- Conservar y promover todos los elementos de un puerto de arqueología 
industrial. 
- Control de la contaminación del agua, estabilización bancaria y creación de 
espacios recreativos. 
- Retención de la mayoría de las superficies acuáticas. 
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Esta es un excelente ejemplo de que tan necesario es llevar a cabo una buena gestión en 
proyectos de reconversión, pues esta intervención que empezó sin ningún tipo de planeamiento 
ni consenso público que durante ese período no fueron más que intentos fallidos, al crear una 
corporación gestora para el proyecto, empezó su gran evolución para convertirse en una parte 
esencial encargada de llamar a la empresa privada a invertir en el sector participando en la 
regeneración urbana y corrigiendo los errores del pasado, llegando a ser reconocida actualmente 
por ser una gestión eficiente y rentable desde muchos puntos de vista. 
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2.6 Análisis FODA general de los puertos. 
Observando los anteriores análisis FODA de los distintos puertos, seleccionamos las 
características que se repetían en los distintos ámbitos y se plasmaron en el siguiente cuadro, 
para de esta manera poder entender cuales han de ser las características que se han de buscar 
en los futuros proyectos de reconversión como también que puntos se deben reforzar para evitar 
repetirlos o cómo mejorarlos en los proyectos venideros. 
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CAPÍTULO TRES 
INTEGRACIÓN DE ÁREAS CIRCUNDANTES AL  NUEVO MODELO DE PUERTO. 
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3.1 EL PROYECTO 
 
El proyecto “San Souci Port, S. A.”, comprende las remodelaciones de las terminales portuarias 
del puerto de Santo Domingo y el mejoramiento de las condiciones de navegabilidad del río 
Ozama, de donde llegan y salen las embarcaciones a Santo Domingo, acciones que van 
encaminadas a convertirlo en uno de los más importantes puertos turísticos para cruceros del 
Caribe. De la misma manera se contempla un desarrollo habitacional, comercial, hotelero y 
marina para pequeñas embarcaciones. 
La ubicación de dicho puerto lo hace especialmente atractivo para el turismo, pues su área está 
rodeada de elementos naturales como el estuario y una impresionante vista al mar Caribe, 
además de edificaciones coloniales que forman parte de la ciudad más antigua del Nuevo Mundo. 
 
Aunque el turismo es una de las actividades económicas nacionales de más importancia siendo 
el 9.2% del PIB para el 2011 con un crecimiento constante en los últimos dos años cercano al 
10% y promedio de un 22.2% en la última década20, aún el impacto en República Dominicana del 
turismo de cruceros no es un rubro fuerte en este sector. 
El turismo de cruceros en el Caribe ha aumentado anualmente, siendo este aumento de 
alrededor de un 13% anual a partir de 2003 y hasta el 2006. Se estima que cada pasajero gasta 
aproximadamente US$100.00 por viaje y los miembros de la tripulación US$70.00, lo que 
significa que un crucero de 3,000 pasajeros con una tripulación de 2,000 podría ingresar 
alrededor de US$440,000.00 por viaje. Esta entrada de divisas al país constituye una de las 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  20	  Producto Interno Bruto (PIB) por sectores de origen, a precios corrientes y año de referencia 1991, anual, Banco 
Central De La República Dominicana.  	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razones de mayor peso para la realización de este proyecto.21 
Es un proyecto de ciudad de ambiciosas dimensiones que se desarrolla en la desembocadura 
del río Ozama, en el sector de Villa Duarte de Santo Domingo Este, en los terrenos que hoy 
ocupa la emblemática Base Naval 27 de Febrero, detrás del famoso faro de punta Torrecilla. 
 
El proyecto, manejado por el Grupo Inversiones Turísticas San Soucí, promete cambiar el 
horizonte de la ciudad. Este grupo empresarial constituido por empresarios desarrolladores de 
proyectos reconocidos, el señor Juan B. Vicini Lluberes, Lisandro Macarrulla Tavárez y Osvaldo 
Oller Villalón, compraron los terrenos al Estado en junio del año 2005 por un importe equivalente 
a la suma de $39.375 millones de dólares con unos términos y condiciones de pago a realizar 
mediante obras de infraestructuras a favor del estado  siendo aprobado por el Congreso 
Nacional22 , y empezando sus trabajos en el año 2006 con la primera fase del proyecto ya 
finalizada, la de la remodelación y construcción de una nueva terminal portuaria. 
 
          
  A) Obras a Ejecutar con la Aprobación y Firma del Contrato   
  Descripción de la Obra Valor USD$ Duración   
         Meses     
  A1. Dragado y Saneamiento del Puerto $4,000,000.00  18   
  A2. Edificio Estado Mayor Marina de Guerra $6,000,000.00  20   
          
  Subtotal A $10,000,000.00      
          
  B) Obras a Ejecutar con la Entrega de los Terrenos   
          
  Descripción de la Obra Valor USD$ Duración   
         Meses    
  B1.   Acondicionamiento   de   áreas   públicas, 
parques y zonas colindantes con el proyecto 
$4,000,000.00  36   
  B2.  Construcción  de  10,000m2  de  Plazas  y Áreas 
Comerciales 
$7,000,000.00  33   
  B3. Ampliación y Reparación Rompeolas en entrada 
del Puerto 
$5,000,000.00  22   
  B4. Nueva Avenida San Souci $3,000,000.00  16   
  B5. Puente Flotante $5,000,000.00  14   
  B6. Club de Playa en San Souci $500,000.00  12   
  B7. Parqueos $3,000,000.00  24   
          	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  21	  Business Research & Economic Advisors (BREA) and Price Water House Coorpers, 2006, Economic Impact Study of 
Cruise Industry, Florida Caribbean Cruise Association (FCCA / www.f-cca.com).	  22	  Gaceta Oficial, Resolución No. 553-05, suscrito el 3 de junio de 2005. 
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  Subtotal B  $27,500,000.00      
          
          
  Subtotal A+B $37,500,000.00      
  Imprevistos (5%) $1,875,000.00      
  Gran Total $39,375,000.00      
          
          
          
  Nota: Estas cifras son indicativas y los presupuestos individuales podrán ser 
modificados  al  concluirse  los  estudios  técnicos.  El  monto  total  a  invertirse  será 
siempre el mismo. 
  
          
Duración y Relación de las Obras a Realizarse, Anexo A Resolución No.553-05,  
 
Este contrato es un caso muy particular al que se suele realizar, donde el Estado llama a 
licitación pública y se entrega la realización al mejor proveedor. Es de ésta empresa privada de 
quien nace la idea y es presentado un anteproyecto al Estado, el cual luego de estudiado la 
viabilidad del mismo, aprueba el acto de venta de los terrenos otorgando a los compradores una 
concesión de 40 años para el desarrollo y uso de las facilidades del Puerto de Santo Domingo 
(Renovable al término del período) y una concesión por 99 años para el uso de la franja marítima 
y río Ozama a cambio de la las obras de infraestructura como legado para la ciudad. 
 
El terreno de aproximadamente 450,000 metros cuadrados donde se desarrolla el proyecto 
ocupa una posición estratégica de la ciudad, por su situación céntrica (si se considera la gran 
extensión metropolitana desde Haina, situado al extremo oeste de la ciudad hasta Boca Chica, 
situada al extremo este de Santo Domingo, siendo estos sectores colindantes con otras 
provincias) por su cercanía al mar y al río y, de manera muy especial, por su relación con la 
Ciudad Colonial, primada de América. 
 
División política de la provincia de Santo Domingo. Fuente: Nátaly Peña 
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3.2 Características generales de la cuenca del río Ozama 
La cuenca hidrográfica del río Ozama es una de las más importantes de la República 
Dominicana, por su valor hídrico como histórico. En sus márgenes se han asentado las 
actividades más notorias del país desde la época española hasta la actualidad, dividiendo la 
ciudad capital en dos partes. El nacimiento del río está localizado en la zona de Palo Bonito, 
Loma Rancho de Yagua, en las laderas del sistema de Loma Siete Picos o Siete Cabezas, a 
más de 600 metros sobre el nivel del mar, en la provincia de Villa Altagracia. Aunque se ha 
señalado el lugar del nacimiento, podría decirse que el origen de este río es a partir de varios 
importantes afluentes y arroyos que forman el escurrimiento superficial de la parte alta de la 
cuenca gracias a las intensas y abundantes precipitaciones pluviales que allí tienen lugar. Es un 
área con una red fluvial bien desarrollada con fuertes pendientes de la cuenca y una densa 
vegetación que mantiene limpia el agua de estas corrientes, en la parte alta y media del sistema 
hidrográfico Ozama.23 
                                                             
Nacimiento del Ozama en la Sierra de Siete Cabezas.    Río Ozama en la desembocadura.   
Durante años las márgenes de este río han sido testigo de los diversos asentamientos que miles 
de personas han encontrado en su recorrido, sobre todo en el tercio inferior de la cuenca fluvial.  
El considerable caudal de esta corriente ha permitido que sus aguas sirvan también como vía de 
transporte, facilitando la comunicación con el casco urbano de la ciudad de Santo Domingo. La 
Zona Colonial, declarada patrimonio mundial por la UNESCO es bañada por las aguas del río 
Ozama en su extremo oriental. Otra importante actividad que no puede soslayarse es el 
atracadero de cruceros turísticos, importante fuente de ingreso a la economía del país. 
La Enciclopedia Dominicana se refiere de la siguiente manera, “El río Ozama de la República 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  23	  Informe Ambiental del Proyecto San Souci Port, S. A. (Descripción del medio)	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Dominicana que nace en la Gran Hilera, una elevación de la cordillera Central del país. Tiene 
una longitud aproximada de 130 km, de los que unos 15 km son navegables por pequeñas y 
medianas embarcaciones. Fluye hacia el este y sureste hasta su confluencia con el curso del 
Yabacoa, uno de sus más importantes tributarios. A partir de este momento discurre hacia el 
suroeste y sur hasta desembocar en el mar Caribe por la ciudad de Santo Domingo, donde se 
encuentra el puerto más importante de la nación. Riega una fértil llanura dedicada principalmente 
al cultivo de la caña de azúcar. Numerosos ríos y arroyos, como el Isabela, vierten su caudal al 
Ozama, cuya desembocadura fue explorada por el navegante Bartolomé Colón, que fundó 
también la ciudad de Santo Domingo en 1496”.  
                                                    
Trayectoria del Río Ozama, Informe Ambiental del Proyecto San Souci Port S. A 
 
La red hidrográfica del Ozama está integrada por nueve ríos donde los más importantes son el 
Ozama y sus afluentes Isabela (por el Oeste) y el Yabacoa (por el Este). La cuenca cuenta 
además con once arroyos y varias cañadas. Las aguas de este río no están reguladas, pero 
sirven para el abasto a la población, además de su utilización urbana, industrial, portuaria, 
recreativo - turístico, pesquero y agrícola. 
Aunque el desarrollo industrial de la cuenca es relativamente reciente, ya que comenzó a partir 
de la década del 60, se ha convertido en el uso prioritario y es el causante de su alto grado de 
contaminación, sobre todo en el tercio inferior de la misma. Existen importantes complejos 
industriales establecidos en las márgenes de los ríos. Sólo en el Distrito Nacional se han 
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identificado más de 180 fuentes contaminantes.24 
          
Chatarras en la margen del río Ozama, por el desarrollo industrial. 
El desarrollo del proyecto “San Souci Port, S. A.” se llevará a cabo de la siguiente manera: 
• Remodelación de la Terminal Portuaria Don Diego.  
• Remodelación de la Terminal Portuaria San Souci.  
• Mejoramiento de las condiciones de navegabilidad del puerto de Santo Domingo, lo  cual 
comprende a su vez cuatro acciones:  
§ Colocación de barreras para la contención de desechos sólidos y 
vegetación  acuática del río Ozama.  
§ Dragado del canal de entrada y dársena del río Ozama.  
§ Reparación y ampliación de los rompeolas.  
§ Balizamiento de la entrada del puerto.  
                                                                         
Dragado del Río Ozama.          Carro extraído en la primera draga del río Ozama. 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  24	  Informe Ambiental del Proyecto San Souci Port S. A.	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3.3 LAS FASES DEL PROYECTO 
Fase 1: Las terminales  
Terminal Portuaria Don Diego 
Debido al estado de deterioro y abandono en que se encontraba la Terminal Portuaria Don Diego 
y sus áreas más cercanas, estaba dentro del proyecto realizar una rehabilitación completa de la 
plaza existente, adecuándola a las nuevas exigencias en término de su capacidad, uso y 
frecuencia de uso, generada principalmente por la futura activación del turismo de crucero. 
Luego de ser entregado el proyecto al Estado para su evaluación y aprobación, el ayuntamiento 
generó un plan específico para dar las regulaciones necesarias de su ejecución, dentro del Plan 
Estratégico del Distrito Nacional, aprobado en el 2008, en la parte 2 dedicada al Ordenamiento 
de territorio y renovación urbana, específicamente en el plan especial llamado: Puerto de Santo 
Domingo. 
En vista de que ya existía este puerto y el mismo se encontraba en operación, se mantuvo el uso 
de suelo y no fue necesaria ninguna actividad de desmonte de vegetación ni nivelación del 
terreno. 
 
Situación actual de la terminal portuaria Don Diego. 
Terminal Portuaria San Souci 
Por requerimientos de los inversionistas y de la empresa de cruceros a contratar, se  estimó la 
demolición de la terminal San Souci existente y se procedió con la construcción de una nueva 
Terminal Portuaria de mayor capacidad para la recepción del turismo de cruceros. 
Debido a dichos requerimientos dados por el ayuntamiento calculando la densidad poblacional y 
habitabilidad del lugar, es decir por la cantidad de personas que ocuparían la terminal al 
momento de desembarcar los cruceros, se estipuló la construcción de un edificio de 10,000 m2 
	  	   81 
aproximadamente, con capacidad para alojar cerca de 3,840 turistas por embarcación, además 
de la tripulación, por lo que los inversionistas llevan a cabo la realización con la libertad de poder 
hacer una nueva infraestructura cumpliendo con los requerimientos dados; Todos los fondos 
empleados en la realización del puerto son meramente privados, ya que los ayuntamientos no 
tienen presupuesto aprobado para poder realizar proyectos de esta envergadura. 
Al igual que la terminal Don Diego, este puerto ya existía y se encontraba en operación, por lo 
que se mantuvo el uso de suelo y no fue necesaria ninguna actividad de desmonte de vegetación 
ni nivelación del terreno. 
   
Vista exterior de la Anterior Terminal Portuaria San Souci. 
 
Vista exterior de la Actual Terminal Portuaria San Souci. 
 
Fase de construcción 
En ambas terminales se realizaron remodelaciones para poder cumplir con las reglamentaciones 
dadas por parte del ayuntamiento de manera que las terminales pudieran funcionar de la manera 
más adecuada, en ambos casos como he mencionado anteriormente solo se usaron recursos de 
los inversionistas, controlando estos durante 40 años los aportes que se generarán con la 
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llegada de los cruceros, al termino de este tiempo, son las entidades responsables del manejo de 
estas quienes manejarán y recibirán los frutos de estas terminales. 
El grupo de inversiones San Souci trabajó de la siguiente manera las fases de construcción. 
Remodelación de la Terminal Portuaria Don Diego 
• Rehabilitación del edificio que aloja la Terminal Portuaria Don Diego.  
• Construcción de estacionamientos.  
• Creación de las áreas verdes.  
• Conexión a la infraestructura de la ciudad para agua potable, comunicaciones, energía 
 eléctrica, entre otras.  
• Construcción del séptico y conexión al área de alcantarillado.  
Remodelación de la Terminal Portuaria San Souci 
• Demoliciones.  
• Transporte de los escombros.  
• Disposición de los escombros.  
• Remodelación del edificio.  
• Colocación de las redes de agua, energía eléctrica y comunicaciones en el edificio y  
 conexión a los sistemas de suministro de la ciudad.  
• Construcción del sistema de tratamiento de residuales y colocación del sistema colector.  
• Construcción del sistema pluvial y colocación del sistema colector.  
• Creación de áreas verdes.  
Mejoramiento de las condiciones de navegabilidad del puerto de Santo Domingo. 
• Colocación de barreras para contención de desechos sólidos y vegetación acuática 
• Dragado del canal de entrada y dársena del río Ozama. 
• Reparación y ampliación de los rompeolas 
• Balizamiento de la entrada del puerto    
Las remodelaciones de los puertos y el mejoramiento de las condiciones de accesibilidad 
estuvieron contempladas en la primera fase, llamada Fase portuaria. Esta consistía en la 
adecuación de los puertos para la operación de cruceros y fue completada con la inauguración 
en enero del 2009 de la nueva terminal en la ribera oriental del río Ozama: El puerto turístico San 
Soucí. Ya en el año 2006 se había completado la remodelación del puerto Don Diego en la ribera 
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opuesta. La intervención de estas instalaciones se realizó bajo estrictos estándares, lo que las 
hace estar entre las más modernas del Caribe. 
Fase 2: Desarrollo del proyecto inmobiliario      
Plano de uso de suelo, proyecto inmobiliario San Souci. 
 
La segunda fase, inmobiliaria también a cargo del grupo de inversiones San Souci  es la que 
incluye las más de 2,000 viviendas, centro comercial, centro de convenciones y hoteles. 
Actualmente el proyecto se encuentra en su fase inmobiliaria, basada en el desarrollo y 
promoción de proyectos de uso mixto, de vocación turística, residencial y comercial. Algunos de 
los cambios espectaculares que sufrirá el entorno, además del traslado de la base naval a su 
nuevo puesto en Boca Chica, es el desvío de la avenida España, lo que permitirá convertir el 
frente marítimo en un parque público de disfrute para la ciudad. Como parte de la concesión, el 
proyecto contempla la construcción de una nueva edificación de seis niveles para la Jefatura de 
Estado Mayor de la Marina. 
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Uno de los acuerdos del Estado dominicano con el grupo San Souci, para ceder el terreno de la 
Marina de Guerra además de la remodelación de los parques Rubén Darío y Juan Barón, la 
iluminación del área del Malecón desde esta última plaza mencionada hasta la terminal Don 
Diego, el dragado del río, la colocación de rompe olas y todas las instalaciones eléctricas, y 
sanitarias de las terminales; Es la construcción de la nueva sede de la Marina de Guerra en la 
zona de Boca Chica, de modo que finalizada la obra para el traslado, podrá empezarse la 
demolición de la Marina para poder dotar de la infraestructura necesaria a los lotes y empezar la 
construcción de las residencias, hoteles, etc. 
La empresa apuesta a que en unos años el litoral sur de la ciudad y su frente marítimo serán 
otros. El objetivo es que San Soucí posibilite la transformación y diversificación de la actividad 
turística a través de la creación de infraestructuras, la oferta confiable de servicios y una 
campaña de concienciación ciudadana que garantice al país una imagen positiva ante el 
mercado de cruceros de turismo. Se planea que en dos años se podrá comenzar a entregar los 
lotes, habilitar los servicios básicos y comenzar las demás construcciones del proyecto cuya 
lotificación e infraestructura ha sido aprobada por el Ayuntamiento. Si todo marcha como está 
previsto, el proyecto completo estará listo en 15 años, pues una vez avanzada la etapa de la fase 
inmobiliaria procederán con el puerto deportivo.  
Esta segunda etapa, consiste en el desarrollo del lote de 480,000 metros cuadrados (119 acres) 
en parcelas para uso mixto (residencial, comercial y hotelero) y ha sido iniciada con los trabajos 
de preparación de un plan maestro de desarrollo y la planificación de la nueva base naval de la 
Marina de Guerra, que constituye la fase de pre-desarrollo y que se completaría con los estudios 
complementarios para la urbanización del proyecto. La ejecución formal de esta etapa 
comenzará una vez la academia y la base naval hayan sido movidas a su nueva localización. 
Render de la propuesta de la Fase 2 del proyecto San Souci. Fuente: Revista Arquitexto   
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El Plan maestro del Proyecto divide el lote del terreno en 19 parcelas, agrupadas en las 
siguientes grandes áreas: 
                
Parcelación del Plan Maestro. 
 
Zona residencial – Frente Marino (Parcela A) aprox. 82,830m2 Esta zona será utilizada como 
área residencial de alta densidad con dos tipos de productos base: (1) torres de apartamentos y 
(2) viviendas/villas individuales tipo “townhouse”. 
El mayor atractivo de esta zona será la vista al mar desde todas las unidades, acceso controlado 
sólo para residentes y amplias áreas verdes y de esparcimiento para uso de la comunidad. Los 
residentes también tendrán acceso preferencial al Club de Playa SAN SOUCI y al Yacht Club 
SAN SOUCI. 
Zona residencial – Centro Urbano (Parcelas B, C y D) aprox. 50,210m2 La zona B está pensada 
como un área de edificios de mediana altura (4 a 6 pisos) y de uso mixto, donde se desarrolle 
actividad comercial (“specialty retail”) en el primer nivel y unidades habitacionales en el rango de 
120m2 a 180m2 en los niveles superiores. En esta zona, se contempla que las unidades de 
parqueo sean soterradas y que el tráfico en las calles interiores sea peatonal, lo que creará un 
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ambiente más íntimo y descongestionado, permitiendo un flujo seguro de los residentes y 
visitantes. 
Por tanto la zona B se convertirá en el centro del proyecto y en el área que daría vida a todo el 
conjunto urbanístico. En este sentido, la calle central del proyecto será peatonal, lo que permitirá 
al residente y al visitante transitar libremente por la zona comercial y de esparcimiento. 
Las zonas C y D están contempladas para uso primariamente comercial. 
Centro Cultural (Parcela E) aprox. 13,620m2 En la zona E, se desarrollará un centro cultural para 
actividades al aire libre, que servirá como eje puntal o firma para el proyecto. La estructura 
estaría diseñada y dispuesta en forma de plaza abierta e incluirá espacios para bares y 
restaurantes alrededor de un núcleo central. 
Zona Hotelera (Parcelas F y G) aprox. 61,750m2 El objetivo para esta zona consiste en la 
instalación de dos edificaciones hoteleras de 12 a 15 niveles con un total de 600 habitaciones 
(área de construcción de unos 90,000m2), área de parqueo con capacidad para 1,000 
estacionamientos y un centro de convenciones. 
Estas parcelas son ideales para uso hotelero por su localización cercana a la terminal de San 
Souci y al área de centro cultural así como por su línea visual directa a la Zona Colonial. 
Zona Hotel Boutique (Parcela I) aprox. 14,700m2 Esta zona será destinada al desarrollo de un 
hotel boutique o de lujo en el rango de 5 a 6 estrellas. Por su ubicación, ésta es una de las 
mejores parcelas del proyecto. En efecto, desde la misma, se domina la vista del frente marino y 
la ciudad de Santo Domingo, presentando también una elevación de unos ocho metros sobre el 
nivel de la playa de San Souci y ubicada frente a la misma. 
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Leyenda Mts2     Leyenda Mts2 
  
  
  
   
  
A 
  
  
 
B 
 
  
  
  
  
   
  
A1 Residencial 21,750   
 
B1 Residencial/Comercial 15,300 
  Torre T1 
 
  
   
  
  Torre T2 
 
  
 
B2 Residencial/Comercial 5,030 
  Torre T3 
 
  
   
  
  Torre T4 
 
  
 
B3 Residencial/Comercial 4,430 
  Vivienda X1 
 
  
   
  
  Vivienda X2 
 
  
 
B4 Residencial/Comercial 2,140 
  
  
  
   
  
A2-1 Residencial 13,370   
 
B5 Residencial/Comercial 5,350 
  Torre T2 
 
  
   
  
  Torre T3 
 
  
 
B6 Salud/Educación 4,300 
  Vivienda X1 
 
  
   
  
  
  
  
 
C Residencial/Comercial 1,960 
A2-2 Residencial 8,270   
   
  
  Torre T1 
 
  
 
D Residencial/Comercial 11,700 
  
  
  
   
  
A3 Residencial 24,300   
 
E Centro Cultural 13,620 
  Torre T1 
 
  
   
  
  Torre T2 
 
  
 
F 
Centro de Convenciones y 
Edificio de Estacionamientos 
  
  Torre T3 
 
  
  
28,900 
  Torre T4 
 
  
  
  
  Vivienda X1 
 
  
   
  
  Vivienda X2 
 
  
 
G Hotelero 32,850 
  
  
  
   
  
A4 Residencial 15,140   
 
I Hotelero 14,700 
  Torre T1 
 
  
   
  
  Torre T2 
 
  
 
J Áreas Institucionales 35,200 
  Torre T3 
 
  
   
  
  Vivienda X1       10 Centro Comercial 23,600 
Tabla resumen parcelación Plan Maestro. 
 
Fase 3: Desarrollo de la marina deportiva 
Esta fase comenzó a mediados del 2007, con la evaluación de los diseños preliminares del 
rompeolas. La duración de esta fase está proyectada para dos años y medio y se concibe como 
un complemento de adición de valor a las obras del puerto y el desarrollo inmobiliario. 
Cabe destacarse que el Puerto de Santo Domingo está localizado justo al lado de la Ciudad 
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Colonial. Las renovaciones que se están llevando a cabo en el área de influencia, tienen como 
objetivo el integrar el acceso a la misma, de manera que el visitante que llegue vía crucero 
pueda transitar libremente entre ambas áreas. El proyecto también incluye la construcción de un 
centro comercial en el área del viejo puerto de carga (muelle 1 y 2 del puerto de Santo Domingo), 
donde se contempla desarrollar un espacio con restaurantes, bares y vista al mar. Esta área 
exaltará la experiencia del visitante local y extranjero, y proveerá una fuente adicional de 
ingresos para el proyecto. 
 
Render de la propuesta de la Fase 3 del proyecto San Souci. Fuente: Revista Arquitexto   
 
3.4 Respaldo del proyecto 
En el proyecto se indica que se tomará en consideración lo que establece el Artículo 146 de la 
Ley 64-0025, Esta ley dice claramente “El Estado Dominicano asegurará la protección de los 
espacios que comprenden los bienes de dominio público marítimo-terrestre o costas y 
garantizará que los recursos acuáticos, geológicos y biológicos, incluyendo flora y fauna 
comprendidos en ellos, no sean objeto de destrucción, degradación, menoscabo, perturbación, 
contaminación, modificación inadecuada, disminución o drenaje”. Entendiéndose que se 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  25	  Ley	  sobre	  Medio	  Ambiente	  y	  Recursos	  Naturales.	  (18	  agosto	  2000)	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protegerán todos estos espacios de las terminales. 
Dentro del proyecto se cumplen además con las regulaciones establecidas por la Dirección 
General de Planeamiento Urbano del Ayuntamiento del Distrito Nacional. 
 
T IPO 
 
INST ITUCIÓN QUE EMIT IÓ 
EL  DOCUMENTO.  
 
FECHA DE EMI IS IÓN 
Resolución No. 553-05 que 
aprueba el contrato de venta de 
inmuebles suscritos entre el 
Estado Dominicano y la 
empresa constructora 
Inversiones turísticas San 
Souci, S.A. 
 
El Congreso Nacional en 
nombre del Poder Ejecutivo. 
 
3 de junio de 2005 
Contrato de compraventa de 
inmuebles. 
Secretaría de Estado de 
Obras Públicas y 
Comunicaciones. 
 
3 de junio de 2005 
Certificado de Uso de Suelo 
No. US-465-05 
Ayuntamiento del Distrito 
Nacional. 
18 noviembre 2005 
Concesión a 40 años de 
uso , facilidades y 
desarrollo  del puerto 
(Contrato de concesión  # 
152-05) 
 
Presidencia de la República 
Dominicana. 
 
2005 
Concesión a 99 años para el 
uso de las áreas del frente 
de rio y frente marítimo. 
(Decreto presidencial 177-
05)  
 
Presidencia de la República 
Dominicana. 
 
2005 
Decreto No.685-05 que crea 
el Área Internacional de 
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  text]	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   [Type	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Libre Comercio y Servicios, 
la cuál operará bajo el 
régimen de Zona Franca 
Comercial y de Servicios, 
bajo la operación técnica, 
administrativa y operacional 
de inversiones Turísticas 
San Souci, S.A.  
 
Presidencia de la República 
Dominicana. 
 
30 diciembre 2005 
 
 
 
Aprobación de ley de 
incentivo de proyectos 
turísticos (Ley 158-01) 
El Congreso Nacional en 
nombre del Poder Ejecutivo. 
Abril 2009 
Aprobación de zonas  y a 
nivel municipal.  
ASDE Mayo 2010 
Licencia medioambiental 
para el proyecto 
inmobiliario. 
Ministerio de medio ambiente 
y recursos naturales. 
Agosto 2010 
	  
Estas leyes, decretos y resoluciones se han ido cumpliendo de cada parte, en cuanto al Estado, 
ha trabajado a tiempo y ha facilitado los procesos que son los que en la mayoría de los casos 
atrasan las grandes obras, de forma que ha dado apoyo directo al proyecto. Por otra parte hay 
que felicitar a los inversionistas por la manera en que se han manejado en la construcción y 
puesta en marcha de su primera fase, respetando el medioambiente e incluso mejorando 
notoriamente la zona. 
En cuanto al uso de suelo, fue algo muy sencillo de realizar, ya que en las terminales se 
continuará con el mismo tipo de suelo y en el caso de la zona militar que pasará a ser residencia, 
comercial y de oficinas, pues fue muy fácil para el ayuntamiento realizar las modificaciones de 
uso de suelo porque no se necesitó de procesos como los de expropiación que suelen ser 
traumáticos para los hogares y compañías, que en procesos como este hay que desmantelar, 
sino que como los mismos inversionistas serán los encargados de construir la nueva sede y al 
finalizarla poder empezar el desarrollo inmobiliario, se considera un proceso bastante cómodo 
para ambas gestiones, la pública y la privada. 
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3.5  ANÁLISIS DE LA LEGISLACIÓN Y NORMATIVA 
Si algo es cierto es que se cumplieron todas las leyes y normativas nacionales e internacionales 
para utilizar el espacio de la forma más respetuosa posible de base ambiental del espacio 
terrestre, fluvial y marítimo donde se construirá y operará el mismo. 
Se hizo una comparación entre la legislación nacional e internacional vigente que pone en vigor 
los procedimientos generales y para cada uno de los elementos del medio ambiente, protección 
del espacio, del patrimonio cultural, gestión de riesgos, etc. en las fases de construcción y las 
operaciones que se realizarán en el proyecto San Souci Port, S. A., dentro del marco territorial 
de su desempeño, teniendo que cumplir la empresa con todas y cada una de las regulaciones, 
leyes y normas nacionales26 e internacionales27.  
De igual manera en cuanto a la normativa legal y permisos de uso de suelo se han llevado a 
cabo al igual que las remodelaciones, alumbrado y todo lo pactado con el gobierno dominicano 
para la rehabilitación de espacios públicos como acuerdo para el desarrollo de su proyecto. 	  
3.6 DESARROLLO DEL CASO 
La toma de decisiones que buscan incentivar el desarrollo de un sector de la ciudad deben estar 
acompañadas de instrumentos que la agilicen e implementen herramientas que tiendan a 
provocar dichas modificaciones, tal es el caso de los planes especiales, que son de carácter 
sectorial, no suponen ninguna aproximación a los usos del territorio que se han de ordenar, si no 
que plantean la ordenación de los aspectos físicos, por tanto no podrán actuar como 
instrumentos de ordenación integral del territorio, ni clasificar suelos, aunque hay algunos planes 
especiales que funcionan casi como figuras de planeamiento integral del territorio.      
 
El planeamiento urbanístico exige la aplicación de normativas al momento de producirse 
transformación de suelo urbano, lo cual exige un plan maestro acompañado de estudios 
económicos y de factibilidad, para que el sector privado lleve a cabo las transformaciones, 
realizando un plan seccional que permita la aprobación del proyecto en un tiempo razonable, 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  26	  Las certificaciones, permisos, licencias y disposiciones legales que tiene la empresa, cartas de no objeción del 
Ayuntamiento del Distrito Nacional, los decretos de concesión emanados por el Poder Ejecutivo, las regulaciones 
establecidas por la Dirección General de Planeamiento Urbano del Ayuntamiento del Distrito Nacional. Normas 
ambientales sobre calidad del agua, del aire, protección contra ruidos, gestión y evaluación ambiental, gestión de riesgos, 
policía de puertos y costas, protección de playas y arrecifes, emisión de contaminantes, entre otros.  27	  Los convenios y resoluciones sobre comercio internacional, especies amenazadas, protección de la capa de ozono, 
flora y fauna, prevención de daños y contaminación, seguridad de la vida en el mar, derecho del mar territorial y alta mar. 
Toda la legislación ambiental y normativa para las operaciones en los puertos.	  
[Type	  text]	   [Type	  text]	   [Type	  text]	  
	  
92 
aunque la responsabilidad de la ordenación territorial corresponde a la administración pública, su 
objetivo último será crear las condiciones adecuadas para que los agente privados, económicos 
y sociales, desarrollen sus actividades con normalidad y sin interferencias excesivas entre ellos. 
 
Las intervenciones en ordenación del territorio podrán clasificarse en función de los intereses de 
los agentes privados y de la mayor o menos adecuación a las leyes del mercado; Existen 
intervenciones en ordenación territorial que intenta una redistribución más radical de los usos de 
suelo, donde la ordenación del territorio no va en la misma dirección del sector privado sino que 
intenta precisamente que éste, al menos una parte de él, adopte unas estrategias territoriales 
diferentes a las que posiblemente tenía de antemano. Este tipo de intervención va dirigida más 
directamente a la corrección de los problemas territoriales destacados (Sagredo, 2003) En el caso 
de Santo Domingo e incluso de todo el país, este proyecto de reforma urbana es el primero de 
esta envergadura el cual incorpora el trabajo del sector privado en un suelo que busca ser 
transformado y aprovechado, donde continuará el uso portuario y se apoyará con un desarrollo 
inmobiliario, para el cual se realizaron estudios de factibilidad. 
 
Se ha considerando la demanda de servicios, costo de operaciones, beneficios privados y 
públicos, teniendo en cuenta el sector turismo que es de vital importancia para la ciudad, 
obteniendo buenos resultados en la rentabilidad del proyecto, en cuanto a su análisis de 
contenido, objetivos, alcances, ventajas y desventajas, etc. 
 
El sector ocio tiene una importancia económica creciente, y esto ha creado nuevas expectativas 
de desarrollo en áreas atrasadas pero con aptitudes turísticas más o menos relevantes, hasta el 
punto que el turismo se ha convertido los últimos años en el principal protagonista de los 
esfuerzos de desarrollo y diversificación económica de muchas áreas. (Pólese, 1998) 
 
En áreas de turismo masificado, el problema es la interacción entre la actividad turística y los 
sistemas económico, social y ambiental; Este tipo de consideración afecta evidentemente, a  
todas las áreas receptoras, pero en las áreas atrasadas el problema puede ser cómo encauzar 
las aptitudes y recursos turísticas más o menos difusas, en la dirección de atraer demanda y 
consolidar un sector turístico dinámico, en nuestro caso con indicadores antrópicos, evaluando el 
aprovechamiento turístico de las manifestaciones humanas: Arquitectura popular, arquitectura 
monumental, artesanía, gastronomía, costumbres, fiestas, tradiciones populares, hospitalidad y 
sociología de la población. (Sagredo, 2003) 
 
En cuanto al área inmobiliaria en el borde costero de Santo Domingo, en el estudio de factibilidad, 
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realizado por la compañía Macrofinanzas28 se determinó que la construcción residencial estaría 
destinada a primera y segunda vivienda, por tanto se debe utilizar una parte para desarrollo 
residencial. De igual manera se concibe el área hotelera, centro de convenciones, comercio, 
servicios y oficinas, sirviendo estos como proyectos ancla que demanda la ciudad y son capaces 
de promover actividades asociadas a ellas. 
Se debe condicionar el uso de suelo y las condiciones de ocupación máxima, buscando que este 
cumpla con rasgos de sostenibilidad que deben tener los proyectos actuales, en este caso se 
tiene proyectado mover una vía de vital importancia, por lo cual habrá que ver los efectos al 
transito que traiga esto. 
Al momento en que se piensa en la transformación de un borde costero se asocia a la 
recuperación económica de toda la ciudad, y esto se ve avalado por casos de otras ciudades que 
se han recuperado gracias al reciclaje de estos espacios estratégicos, como hemos explicado en 
el capítulo dos. En estos casos se desarrolló una gestión específica para el borde, donde 
trabajaron en conjunto la gestión pública y privada unificando estratégicas para beneficio común, 
se elaboró un programa sobre acuerdos, se generaron incentivos a la inversión privada, se 
enfatizó el carácter público y turístico, se generó nueva imagen de la ciudad,  se definió un nuevo 
enfoque de la administración, se desarrolló una estrategia coyuntural, se generaron nuevas 
perspectivas de crecimiento, se potenciaron usos mixtos, y se generó una oferta viable, entre 
otros. Por tanto no es casualidad que estos puntos que han sido la clave del éxito en otros 
proyectos, se tomen en cuenta en el proyecto de San Souci, de forma tal que guiándose de estos, 
se busque el éxito en el nuestro.  
Para poder llevar a cabo este proceso se debe modernizar el área de desarrollo, nos referimos 
con esto a que actualmente no es un área consolidada por tanto se debe crear comercios en la 
zona que den apoyo a las infraestructuras creadas y a las que se tienen planteadas, al igual que 
un transporte público seguro y eficiente, que permita el recorrido de los turistas y demás 
personas que quieran llegar al puerto o salir de el hacia otros puntos de interés.  
Se debe crear una entidad autónoma que de seguimiento a los procesos, donde se tenga claro el 
ámbito de actuación, con una administración clara y con acceso a la información para todos los 
ciudadanos, ya que como se ha explicado anteriormente en el caso de Santo Domingo no se 
puede concebir la gestión como ha sido en otros ciudades como Barcelona o Argentina porque 
en este caso quien inyecta los recursos a las obras es el sector privado, por tano se entiende 
que esta entidad autónoma o bien una comisión de participación ciudadana en conjunto con el 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  28	  Macrofinanzas, Análisis económico – Finanzas corporativas. Empresa contratada por el grupo de inversiones San 
Souci.	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Estado debe estar siempre presente en el desarrollo de los procesos observando que se lleven  
a cabo correctamente los procesos con la llegada de los barcos, el pago de las tasas, etc. para 
que al momento en que se cumpla el tiempo de la concesión y pasar a manos estatales sepan 
manejar correctamente todos los procesos.  
Se debe observar que se cumpla al pie de la letra la parcelación y su venta al público y que los 
usos de suelo se lleven correctamente sin permitir que se realicen las construcciones fuera de 
plan y se cumplan con los acuerdos y requerimientos de áreas verdes, públicas entre otras, 
evitando que se permita demasiada flexibilidad a los desarrolladores y que se incumplan los 
acuerdos como ya ha pasado anteriormente. 
En este caso se entiende que dividir el proyecto en fases es la manera idónea de llevar a cabo la 
transformación debido a que se pueden ir cerrando capítulos, ya que en este caso no se trabaja 
para una determinada actividad y aunque tenga una fecha de entrega no tiene la presión que se 
ha tenido en casos como Barcelona en el 1992 o en el caso actual de Río de Janeiro para el 
2014, se entiende que de empezar a desarrollar todo al mismo tiempo no se concentrarían las 
fuerzas de trabajo y en caso de que a final de cuentas el proyecto no se pueda realizar como 
tienen pensado los desarrolladores al menos quedan parte de las obras que formaban el 
conjunto y se puede sacar frutos de ella, en este caso la rehabilitación de las terminales y de las 
plazas públicas ya finalizadas. 
 
El sector turismo debe de igual forma estar presente en este desarrollo ya que es el país lo que 
se ofrece como destino y debe desarrollar herramientas para que los turistas se sientan cómodos 
en el área y puedan dar buena promoción a nuevos viajeros que deseen llegar al país como 
destino vacacional. 
  
La gestión pública en este caso debe planificar la elaboración, promoción, negociación y 
validación del proyecto e iniciativas urbanas y locales en general, donde no solo se consigan 
logros parciales buscando ser más precisos al abordar la problemática, tomar conciencia con 
sobre los problemas más severos y de tipo estructural y también con este ejemplo buscar poco a 
poco ir transformando la ciudad pero ya pensada como un plan general y no como mejora de un 
área en específico.  
 
Luego de hacer una reconversión a toda el área del proyecto se debe velar porque haya acceso 
a toda la población pero buscando que el tipo de público que asista a estos lugares no sean los 
causantes de un rápido deterioro del lugar, siendo necesaria una campaña de concientización 
del uso adecuado de estos lugares. Que existan todo tipo de negocios que incentiven 
económicamente el área y atraigan a este foco el turismo y una vida nocturna de calidad, donde 
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se ofrezcan lugares seguros y familiares; Que en el día tenga vida con sus distintas plazas y 
actividades culturales que se puedan ofrecer. 
 
Es de suma importancia que para reactivar la zona  se vele porque el servicio de transporte sea 
limpio, cómodo, seguro, confiable y de precios muy accesibles tanto para los extranjeros que 
llegan al país por medio marítimo como también para los demás usuarios locales que deseen 
acceder al área,  se debe proponer que el área tenga distintos puntos de atención que incentive 
a ir al lugar en el caso del turismo que no solo vengan a Santo Domingo sino que quieran vivir la 
experiencia de ese lugar y colocar hitos que llamen a ir como museos, o un buen ejemplo 
empleado en Puerto Madero, que el puente sea diseñado por un arquitecto de fama o prestigio 
internacional que llame a visitarlo. 
 
Sin lugar a dudas este proyecto que se desarrolla en nuestro país, es el pionero en su área y el 
impacto que está creando es inminente, en el aspecto social, económico y urbano; Algunos 
ejemplos los vemos  continuación. 
 
3.7 IMPACTO SOCIAL 
Medir el impacto es concretamente, tratar de determinar lo que se ha alcanzado. El impacto se 
refiere a los efectos que la intervención planteada tiene sobre la comunidad en general, los 
cuales implican un mejoramiento significativo y, en algunos casos, perdurable o sustentable en el 
tiempo29, básicamente el impacto es el cambio inducido por un proyecto sostenido en el tiempo y 
en muchos casos extendido a grupos no involucrados en este, a lo que se llama efecto 
multiplicador.  
Según el Índice de Bienestar Económico y Social30, el beneficio social de un proyecto puede 
definirse como la mejora de las condiciones de vida de los beneficiarios, su nivel de desarrollo y 
bienestar social, lograda por dicho proyecto y directamente atribuible a él. Las diferentes mejoras 
pueden clasificarse a su vez en los cuatro grupos de bienes siguientes, denominados como 
componentes del beneficio social:  
Bienes materiales individuales de tipo económico. Son los que se refieren al aumento en los 
ingresos, mejora en condiciones de vida, salud, que se generan a partir del bienestar económico.    	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  29 	  España, Ministerio de Asuntos Exteriores, Secretaría de Estado para la Cooperación Internacional y para 
Iberoamérica. 30 	  Ensayo para medir el beneficio social generado por los proyectos de desarrollo social.	   Juan J. Alarcón 
2000/2004/2008. 
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Bienes inmateriales individuales. Refiriéndose al desarrollo general, nivel profesional, 
autoestima, valores.  
Bienes materiales colectivos de tipo ecológico. Estos se pueden medir a partir de la calidad 
del medio ambiente, higiene, eliminación de basuras del proyecto. 
Bienes inmateriales colectivos de tipo sociocultural. La mejora en relaciones familiares, 
sentido comunitario, paz, seguridad, que vienen dadas a partir de la realización del proyecto.  
Estos elementos forman también parte los componentes internos del beneficio social alcanzado 
por un proyecto. Al proponer un proyecto y al evaluarlo, deben considerarse la mayoría de los 
componentes relevantes del beneficio social.  
A continuación se detallan algunos de los impactos sociales que se entienden son los más 
tangibles del proyecto. Estos se pueden catalogar como teóricos porque todavía al día de hoy no 
se pueden comprobar, pero se ve que en otros ejemplos de reconversión portuaria estos se han 
llegado a concretar y por tanto viendo las características que presenta el puerto de Santo 
Domingo podríamos decir que estos serán tangibles a la hora de ejecutarse completamente el 
proyecto, además de que en la primera fase del proyecto son aplicables algunas de las 
siguientes. 
• Contratación de fuerza de trabajo, provocado por la contratación de alrededor de 
2,500 empleados para trabajar en la fase constructiva de las diferentes obras del 
proyecto y 3,000 para trabajar en la fase operativa, se mejorará el poder adquisitivo y de 
la calidad de vida de los trabajadores del proyecto, dado a la alta tasa de desocupación 
que oscila en términos generales en torno al 14.6% para el 201131, lo cual se produce a 
corto plazo y es de duración temporal, en el caso de la mano de obra y a largo plazo en 
las personas que se encargarán de la fase operativa. 
 
• Aumento de la calidad del espacio recreativo y de esparcimiento para la población: 
Es un impacto positivo directo provocado por las obras complementarias que se 
realizarán en el área del Malecón como parte del proyecto que mejorarán la calidad del 
espacio recreativo de dicha área. En vista de que el área malecón es una de las áreas 
turísticas y de esparcimiento más importantes en el Distrito Nacional, el que la calidad 
del espacio de esta zona aumente significa un impacto de alta magnitud. Su extensión 
es puntual, se produce a corto plazo, de duración permanente. 
 
• Aumento de la seguridad ciudadana: Es un impacto positivo indirecto provocado por la 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  31	  Tasa de desocupación de la Republica Dominicana 1960-2011, Banco Central De La República Dominicana.	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rehabilitación e iluminación de distintas zonas y plazas del área del Malecón que se 
llevará a cabo como parte del proyecto “San Souci Port, S. A.”. Este impacto es de 
magnitud alta, pues la zona mencionada es una propensa para la comisión de actos 
promiscuos y/o delictivos. Es puntual, se produce a corto plazo y, si se le da 
mantenimiento a las áreas rehabilitadas y a su iluminación, es de duración permanente. 
 
• Aumento de la actividad cultural: Es un impacto positivo directo provocado por el 
incremento de turistas producto de la entrada de cruceros al país que como 
consecuencia aumentará la actividad cultural, pues uno de los atractivos del país y en 
especial de la Ciudad de Santo Domingo es el patrimonio cultural que posee. Este 
aumento de la actividad cultural provocará una mayor asistencia a lugares culturales por 
tanto el mismo es de alta magnitud. 
 
• Aumento de las facilidades para el transporte internacional de pasajeros, que es 
un impacto positivo directo provocado por la operación de dos terminales portuarias 
enfocadas al transporte internacional de pasajeros. Al ser la República Dominicana un 
país orientado fuertemente al turismo, el que se aumenten las facilidades para el 
transporte internacional de pasajeros produce un impacto de alta magnitud. 
 
• Aumento de la utilización del espacio público: El pueblo dominicano tendrá mas 
espacios para hacer exposiciones, mercadillos, conciertos, teatro callejero como otras 
tantas actividades que se pueden desarrollar en el espacio público y aún más si luego de 
las rehabilitaciones se dispone de un lugar seguro e iluminado para hacerlos. 
 
• Contaminación del río Ozama por la manipulación y almacenamiento de los 
escombros de la construcción Impacto negativo directo provocado por la manipulación 
y el almacenamiento de los escombros de la construcción, se produce a corto plazo ya 
que inmediatamente se detengan las actividades constructivas que generan estos 
escombros, también dejará de producirse este impacto. 
 
• Incremento del tránsito vehicular Impacto negativo directo provocado por el traslado 
de materiales de construcción, escombros, material rocoso a usar en las reparaciones y 
ampliaciones de los rompeolas y el tránsito de maquinarias pesadas y camiones. Todas 
estas actividades provocarán un incremento del tránsito vehicular. Este incremento se 
dará en las vialidades próximas al proyecto, las cuales en su mayoría son muy 
transitadas, por lo que el flujo generado por el proyecto se sumará al ya existente, 
resultando este impacto de magnitud media.  
 
[Type	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   [Type	  text]	   [Type	  text]	  
	  
98 
• Aumento de la percepción de exclusión de la población a medida que el proyecto 
se consolida, Impacto negativo indirecto provocado por la consolidación de las obras 
del proyecto San Souci. Como estas obras constituirán una mejora considerable a la 
imagen del Malecón, y más aún al construirse la fase inmobiliaria es donde se notará 
realmente esta segregación provocando en la población un aumento en la percepción de 
exclusión.  
 
• Desplazamiento de las actividades industriales ,Impacto positivo indirecto provocado 
por la consolidación del proyecto que ayudará a afirmar la tendencia del cambio de uso 
de suelo de la zona a un uso turístico. Este impacto es de magnitud alta, ya que en los 
alrededores de la zona, además de ser de uso turístico también se encuentran 
asentamientos urbanos que se ven afectados por la contaminación que resulta de los 
procesos industriales. 
 
• Aumento del valor de los inmuebles del área, Impacto positivo indirecto provocado 
por la consolidación del proyecto que ayudará a afirmar la tendencia turística de la zona 
y por ende aumentará el valor de los inmuebles del área. Este impacto es de magnitud 
media, ya que el valor de las propiedades de los alrededores del proyecto ha aumentado, 
beneficiando así a todos sus propietarios.  
 
• Consolidación del uso turístico del puerto, Impacto positivo directo provocado por la 
operación de las obras del proyecto. En vista de que una de las actividades económicas 
más importantes para la República Dominicana es el turismo, el que se consolide el uso 
turístico de este puerto resulta un impacto de magnitud alta. 
 
Ha de entenderse, que este impacto será distinto según las etapas de desarrollo, pues en el 
momento que se esté construyendo generará beneficios al sector de la construcción y empleos 
para los obreros que trabajen en el, pero más adelante se necesitará una mano de obra 
calificada en los procesos técnicos, para la llegada de las embarcaciones, recibir los pasajeros, 
como también en el sector turístico y hotelero encargado de dar servicios a quienes llegan al 
país, se deben crear escuelas técnicas en la zona para incentivar estos oficios y tener mayor 
cantidad de personas capacitadas en estas áreas. 
Dentro de las oportunidades brindadas a la población vemos, la reducción del déficit de vivienda, 
a pesar que por los precios que ofrecerán no serán asequibles a toda la población, lo cual 
generará segregación e incrementará las desigualdades sociales.  
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Con estas intervenciones se modernizará la fachada y se revalorizará el sector costero, esto 
deberá impulsar la creación de planes de barrios portuarios, que en la actualidad se encuentran 
en condiciones de vida precarias y debido a que la zona crecerá, por otro lado se verá un 
impacto positivo en las infraestructuras viales, ya que las actuales serán insuficientes, por tanto 
el gobierno trabajará en la ampliación de las calles, y nuevas rutas de transporte. 
Existe actualmente como en todos los proyectos de gran envergadura una reticencia y 
desconfianza frente a los cambios y a las innovaciones, pero al momento de dar participación 
ciudadana y ver con la finalización de las fases del proyecto los beneficios que irán brindando, la 
actitud de estos será distinta y la apoyarán, asistiendo a  las plazas renovadas, hoteles, 
restaurantes, comercio  y tomando cruceros desde aquí para llegar a otros destinos.  
El área de influencia directa del proyecto sobre los elementos socioeconómicos, está definida 
para Villa Duarte-Los Mameyes en su margen este y la en la margen oeste la Zona Colonial, 
Ciudad Nueva y Gazcue dentro de los límites de la Avenida México por el Norte y la Avenida 
Máximo Gómez por el Oeste.  Y el área de influencia indirecta del proyecto San Souci Port, S. A., 
sobre los elementos socioeconómicos fue considerada, el Distrito Nacional y Santo Domingo 
Este.32 
 
Área de influencia socioeconómica del proyecto, según lo expuesto en el párrafo anterior. Fuente: Nátaly Peña 
 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  32	  Informe Ambiental de la Empresa San Souci Port, S. A. Capitulo 6. Identificación y Evaluación de Impactos.	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3.8 IMPACTO ECONÓMICO 
  
El impacto económico de un determinado proyecto o industria son los efectos que éste tiene 
sobre el nivel de actividad económica de una zona, región o país. La pregunta básica que se 
trata de responder es cuál es la diferencia en una determinada economía por la realización de 
algún proyecto o por la operación de un sector en particular. El impacto económico puede ser 
medido para proyectos o sectores ya existentes o para aquellos que podrían existir.33  
La forma de medir el impacto económico difiere en función de la disponibilidad de ciertas 
informaciones o datos. Sin embargo, en términos generales, es común medirlo en los siguientes 
términos34: 
Ventas o producción. Se expresa el volumen de ventas o negocios adicionales que implica o 
implicará el proyecto o sector en cuestión. Normalmente, éstas se expresan en moneda local o 
divisas extranjeras, típicamente dólares norteamericanos. 
Valor agregado. Es equivalente a medir el producto interno bruto (PIB) adicional que es 
generado por el proyecto o sector evaluado. El valor agregado es técnicamente definido como el 
pago al factor trabajo (salarios) y al capital (rentabilidad) que se paga en un determinado 
proyecto o sector. En este sentido, medir el impacto económico a partir de este indicador implica 
medir los pagos a factores de producción que genera o generará el proyecto o sector en cuestión. 
Normalmente, esto se expresa en moneda local o divisas extranjeras, típicamente dólares 
norteamericanos. 
Empleos. Es el incremento en el número de empleos generados por la presencia o realización 
del proyecto u operación del proyecto en cuestión. Esta es una de las medidas más usadas 
como medición del impacto económico aunque tiene una importante limitación y es que no 
entrega información acerca de la calidad de los empleos creados. 
Ingreso personal (incluyendo salarios). La contrapartida del empleo es el pago de salarios, es 
decir, al cambiar el empleo por definición cambio el pago realizado a dichos trabajadores. En 
este sentido, el pago al factor trabajo es una de las medidas usadas para la medición del impacto 
económico de un determinado proyecto o sector. Este indicador subestima el efecto económico 
total de un determinado proyecto o sector en vista de que no recoge el aumento en el ingreso de 
los accionistas fruto de la mayor actividad económica. 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  33	  Paul A. Samuelson and William D. Nordhaus (2004) Economics. "Glossary of Terms"  34	  Glen Weisbrod, Economic Development Research Group, Measuring Economic Impacts of Projects and Programs, 
April 1997. 
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Impuestos pagados. Mide el efecto sobre los ingresos fiscales del proyecto o sector en cuestión. 
Es muy común incluir esta medida como parte del impacto económico. 
Riqueza. La realización de un determinado proyecto o la operación de algún sector podría 
implicar el aumento en el patrimonio de una comunidad o un país. En este sentido, con esto se 
trata de medir el efecto que tiene dicho proyecto o sector sobre el valor del patrimonio de la 
comunidad o país en el cual se realiza. Un ejemplo típico de esto, es cuando un proyecto 
inmobiliario, comercial o vial implica el aumento del valor de las propiedades circundantes. En 
general, este tipo de efecto es técnicamente difícil de medir por el hecho de que se requieren 
modelos que expliquen la relación entre la realización u operación de un proyecto o sector en los 
valores de las propiedades circundantes. 
Aunque éstas son las medidas más usadas al momento de medir el efecto o impacto que ejerce 
un proyecto o sector en una economía determinada, no son las únicas. Otras medidas que 
pueden ser de interés podrían ser: volumen de inversión, generación de divisas (aunque puede 
ser aproximada por la ventas), exportaciones, etc. 
Conceptualmente, la estimación del impacto económico de un determinado proyecto o sector 
requiere la distinción entre los denominados efectos directos e indirectos. Muchos analistas 
también diferencian los efectos inducidos aunque muchos entienden que éstos son parte de los 
efectos indirectos. 
Efectos Directos o Primarios. Son los generados por las empresas que producen el producto o 
servicio y que entran en contacto directo con la demanda de dicho producto o servicio. 
Efectos Secundarios. Son aquellos efectos que se generan producto de las transacciones 
derivadas de la actividad directa. Este último dividido en: 
Indirectos. Son aquellos que se producen en las empresas que suplen a aquellas que 
están en contacto directo con la demanda. 
Efectos Inducidos. Tienen su origen en el gasto de la renta que se genera como 
consecuencia de los impactos directos e indirectos. 
Los efectos indirectos e inducidos de un determinado proyecto o sector son comúnmente 
conocidos como el “efecto multiplicador” debido a que podrían hacer que el impacto total del 
proyecto sea mayor, en algunos casos mucho mayor, que los efectos directos35. 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  35 Glen Weisbrod, Economic Development Research Group, Measuring Economic Impacts of Projects and Programs, 
April 1997 
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La medición de los efectos indirectos e inducidos es tanto más compleja que la de los efectos 
directos, siendo la más utilizada y precisa metodología de medición las matrices de insumo-
producto, metodología utilizada para estimar el impacto económico del proyecto San Souci al ser 
ideal para dicha evaluación por sus características.  
 
Esta matriz es un instrumento que permite efectuar análisis de contabilidad nacional con énfasis 
en la producción, destacando las relaciones de tipo técnico y económico entre los diferentes 
sectores (ramas de actividad y grupos de productos) del aparato productivo. De ésta manera, se 
puede ilustrar la interrelación entre los diversos sectores productivos y entre éstos y los 
utilizadores finales de los bienes y servicios.  
 
En el caso de República Dominicana no se cuenta con matrices de insumo-producto disponibles 
públicamente por lo que la estimación de los efectos indirectos e inducidos implicará la aplicación 
de otras metodologías o la estimación de alguna matriz de insumo-producto a partir de matrices 
de oferta-utilización, siendo la más reciente una del 2001.  
 
Para dicha estimación, se usó una matriz asimétrica de oferta-utilización donde las filas son 
productos y las columnas sectores,  y se transformó haciendo uso de álgebra matricial, en una 
matriz simétrica de insumo-producto.36 
 
Ejemplo de Matriz Insumo-Producto 1/ (Valores hipotéticos) 
 
Fuente: Macrofinanzas 
 
Notas a la matriz de ejemplo: 
 
1/ Los requerimientos directos están en la diagonal principal y los indirectos son la suma de los 
demás valores de la columna 
2/ Indica cuánto aumenta la producción por un aumento de una unidad en la demanda de cada 
sector. Ej. Si aumento la demanda de comercio en RD$1, las ventas en toda la economía 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  36	  Método utilizado por Macrofinanzas, encargados de realizar el estudio de la estimación del impacto económico del 
proyecto de San Souci. 
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aumentarán en RD$1.82. Se “multiplica” en 0.82 porcada peso 
3/ Por cada RD$ adicional de demanda en el sector agrícola, la demanda dentro del mismo 
sector aumentará en RD$1.32 
La importancia y utilidad de estos multiplicadores radica en que permiten estimar el impacto en la 
producción de la economía, en el PIB, en el empleo y en los salarios a partir del aumento de una 
unidad monetaria en la demanda de cualquier sector de la economía. 
 
En cuanto al impacto económico considerando los tres componentes de negocios a saber, 
Puerto, La Marina y el Desarrollo Inmobiliario, cada uno de estos tendrá impacto en la economía 
a través de la inversión realizada, la operación del negocio y el gasto de los pasajeros que se 
generen con las visitas al país producto del Proyecto.  
 
A continuación un cuadro que muestra la cantidad estimada de visitantes por años para luego 
mostrar algunos indicadores tomados en cuenta para la estimación de ingresos del proyecto por 
parte de las embarcaciones que atracarán en el puerto de San Souci. 
 
Embarcaciones y Pasajeros Visitantes en Puerto Sans Souci 
  
Fuente: Plan de negocios San Souci 
 
En otras palabras, el impacto económico fue estimado con los supuestos macroeconómicos, 
separando los efectos de la inversión, la operación y el gasto de pasajeros del Proyecto, que se 
tiene estipulado que los visitantes gastan en el país 98.01 dólares por pasajero y 74.56 cada 
[Type	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  text]	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miembro de la tripulación37. 
Adicionalmente, es importante mencionar que se hará el supuestos de que los cruceros se 
abastecerán en el país de una serie de productos agropecuarios. De hecho, a la fecha ya lo han 
estado haciendo en un monto aproximado de US$15/ persona.38 
Las variables para entender el impacto son:  
 
• El aporte al Producto Interno Bruto de cada proyecto, el cual es definido como el valor 
agregado por el proyecto en cada año de inversión y operación.   
 
• La generación de empleos, que se define como el número de empleos que se producen 
como consecuencia de los Proyectos. Estos serán: 
 
Empleos directos. Son aquellos empleos generados dentro del “sector” que produce el ingreso, 
es decir, por aquellas empresas que son los que tienen contacto “directo” con la demanda 
adicional.   
Empleos Indirectos. Son aquellos empleos generados en el resto de los sectores que no son el 
que produce directamente el ingreso, es decir, por aquellas empresas que suplen de materias 
primas y servicios a las que reciben el ingreso inicial.   
Previo a presentar los resultados de la medición de impacto económico, Es necesario presentar 
los supuestos considerados para realizar dichas estimaciones. Es obvio que toda estimación y 
proyección parte de ciertos supuestos, los que, de alterarse significativamente, podría modificar 
los resultados de manera importante. No obstante, los supuestos presentados a continuación 
podrían considerarse como “conservadores” y, por tanto, es poco probable que sufran algún 
cambio sustancial 
Supuestos Macroeconómicos: En vista de que los resultados involucran, por un lado, ingresos en 
dólares (US$) y, por otro lado, el aporte económico del Proyecto al PIB, se hizo necesario la 
estimación tanto del tipo de cambio (US$/RD$) como del PIB tanto real y como nominal. 
• Supuestos en relación al tipo de cambio.   Partiendo de un tipo de cambio de cierre del 
2008 de  RD$34.7/US$1, se supuso que el mismo será ajustado  en aproximadamente 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  37	  Business Research & Economic Advisors (BREA) and Price Water House Coorpers, 2006, Economic Impact Study of 
Cruise Industry, Florida Caribbean Cruise Association (FCCA / www.f-cca.com). 38 Macrofinanzas (Análisis económico – Finanzas corporativas)	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4% anual, que es equivalente a la diferencia entre la  inflación internacional  (2.5%)  
menos  la  local  (6.5%).    Con  estos  supuestos,  el  tipo  de cambios sería de 
RD$49/US$1 para el 2022. 
 
• Supuestos con relación al PIB. Para expresar el impacto en términos del PIB, fue 
necesaria la proyección de esta variable hasta el 2022.  En este sentido, se supuso que 
el PIB nominal, es decir, en términos de RD$, crece a una tasa anual de 11.5%. Esto 
supone un crecimiento real de aproximadamente 5% y una inflación promedio anual de 
6.5%. 
Supuestos con respecto a la Inversión: según las informaciones recibidas de los ejecutivos San 
Souci, el desarrollo del proyecto implicaría una inversión total de unos US$914 millones, 
partiendo del 2006 y hasta el 2022. Es decir, el período estimado de inversión sería de unos 15 
años.  No obstante, algunas fases del Proyecto iniciarían sus operaciones antes de concluir la 
inversión total.  Como ejemplo de esto, el Puerto se encuentra en su segundo año de inversión y 
ha estado operando recibiendo visitantes de cruceros. 
A continuación, se presenta un Cuadro con el Plan de Inversión proyectado para la conclusión 
del Proyecto. 
Inversión Total por Proyecto en US$ 
          
Fuente: Plan de Negocios de San Souci 
1/ La infraestructura implica la urbanización de unos 500,000 mts2. Es decir, dotar ese espacio con servicios públicos, 
calles, accesos, red de electricidad, agua, etc.  
2/ El desarrollo inmobiliario implica la construcción de las edificaciones que ocuparán los lotes. Es decir, locales 
comerciales, de oficinas, apartamentos, centro de conversiones, etc. 
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La siguiente gráfica permite conocer el flujo de inversión aproximado para cada año. Es 
aproximado en vista de algunos parámetros pueden cambiar en alguna medida conforme se 
hacen ajuste en el desarrollo del Proyecto, donde la columna muestra la cantidad de millones de 
dólares invertidos y en la fila los años en que se desarrollará. 
Inversión Anual Estimada en Proyecto San Souci en Millones de US$ 
 
Fuente: Plan de Negocios de San Souci. 
 
Es necesario hacer algunas observaciones importantes sobre la inversión a ser realizada y del 
período que abarca: 
• El Puerto es la primera inversión que se realiza. De hecho, ya inició operaciones a pesar de 
que no ha concluido su inversión.  
• En cuanto al Proyecto Inmobiliario, se inició el proyecto de urbanización y lotificación de los 
terrenos entre el 2009 y 2010.  
• Posteriormente, una vez lotificados los terrenos, se procederá con la venta de los mismos y se 
inicia el proceso de desarrollo inmobiliario de la zona, es decir, en la medida que los terrenos 
sean adquiridos por desarrolladores que, con su capital, inicien obras de apartamentos, locales 
comerciales, de oficinas, etc.  
• Habrá algunas obras que serán desarrolladas por los accionistas actuales del Proyecto. No 
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obstante, la mayor parte del desarrollo inmobiliario estará a cargo de inversionistas privados 
distintos a los accionistas del Proyecto.  
• Dicho desarrollo inmobiliario responderá a un “Master Plan” que ha sido elaborado por los 
accionistas actuales. La venta de los lotes implicará un compromiso del comprador de desarrollar 
su propiedad conforme a dicho Plan, garantizando así el tipo de construcción y los tiempos de la 
misma.  
 
Impacto total 
El impacto total se estima como el efecto económico que tiene tanto la inversión como la 
operación del Proyecto a lo largo del período considerado en el Plan de Negocios, que es hasta 
el 2022. Adicionalmente se considera el efecto que tendrá el gasto de los pasajeros de las 
embarcaciones. 
En función de las variables (1) aporte al PIB y (2) generación de empleos tanto directos como 
indirectos. En este sentido, el aporte total del Proyecto al PIB se presenta en el siguiente gráfico: 
 
 
Aporte Total al PIB del Proyecto San Souci Como % del PIB 
 
Fuente: Plan de Negocios de San Souci. 
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  text]	   [Type	  text]	   [Type	  text]	  
	  
108 
Algunas observaciones importantes: 
-  El cambio a veces tan brusco que se observa en el gráfico se debe a que el aporte al Producto 
Interno Bruto del proceso de inversión es irregular, es decir, por la naturaleza de ciertas 
inversiones hay años en los montos invertidos cambian significativamente, tal como hemos visto 
en el gráfico de Inversión anual estimada, donde se detalla el monto que se va a invertir o ya se 
invirtió y en que será destinado, puerto, inmobiliario o marina.  
-  El aporte promedio del Proyecto durante el período presentado es de 0.33% del PIB, lo cual es 
muy significativo considerando que se trata de un Proyecto concentrado en una “pequeña” zona 
de la ciudad.  Si se observa la composición del impacto, se concluye que la inversión es el que 
mayor impacto económico tiene durante el período presentado. No obstante, hay que señalar 
que dicho impacto de la inversión es temporal mientras que el correspondiente a la operación y 
el gasto de los visitantes es permanente.  
Una vez finalizado el proceso de inversión, el Proyecto tendrá un impacto permanente 
aproximado de 0.254% del PIB.39 Este es el impacto cuantificable, ya que hay otros beneficios no 
medibles del Proyecto que serán permanentes en el tiempo como son: promoción del país como 
destino, mejora de las condiciones sociales de las zonas circundantes, etc. 
Los empleos permanentes del Proyecto, luego del 2022, serían unos 20,48640 considerando 
tanto los directos como indirectos, es decir casi un 65% del total de empleo generado sería 
permanente. El elemento más importante es que permanecen en el tiempo.  
Empleos Totales generados por el Proyecto, En cantidad de Personas 
   
 Fuente: Estimación Macrofinanzas 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  39	  Datos suministrados en entrevista realizada.	  40 Según Macrofinanzas, la compañía encargada de hacer el estudio económico del proyecto San Souci.	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Como explicación del Cuadro a continuación la definición del concepto de empleo directo e 
indirecto: 
- Empleos directos. Son aquellos empleos generados dentro del “sector” que produce el ingreso. 
Es decir, por aquellas empresas que son los que tienen contacto “directo” con la demanda 
adicional. 
- Empleos Indirectos. Se aquellos empleos generados en el resto de los sectores que no son el 
que produce directamente el ingreso. Es decir, por aquellas empresas que suplen de materias 
primas y servicios a las que reciben el ingreso inicial. 
 
Inversión anual por proyecto en US$ 
         
Fuente: Plan de Negocios de San Souci. 
 
Si se ejecuta el proyecto como se han planteado los inversionistas y de asegurar una cantidad 
mínima de cruceros al día, que aseguren ese flujo diario de divisas, además de impulsar la 
ciudad de Santo Domingo como destino turístico, ya que el país tiene otras ciudades que para 
los turistas resultan más interesantes por tener mejores playas, mientras que la ciudad lo que 
tiene para ofrecer más que nada es historia; Hemos de contar con los turistas para que al llegar, 
consuman y al mismo tiempo se vean interesados en invertir en estas áreas ya que contando 
[Type	  text]	   [Type	  text]	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solo con la parte del pueblo dominicano que pueda tener el poder de adquisición necesario para 
comprar una vivienda en este lugar, y otros que asistan a las actividades y comercio de la zona 
no alcanzaría para poder lograr que el proyecto sea factible. 
 Si logramos tener  un mínimo de turistas diarios y sumándole a esto los empleos directos e 
indirectos que se han empezado a generar y a medida que pasen los años la cantidad de 
empleos ira creciendo considerablemente, los cuales se verían reflejados en el comercio, 
hotelería, bares, restaurantes, transporte, construcción, entonces se considera que el impacto 
económico será positivo para el proyecto, las áreas circundantes y para el país en general, dado 
a que estará impulsando sectores económicos de mucha importancia en el país y que son parte 
importante del Producto Interno Bruto (PIB) que se genera y con la cantidad de nuevos empleos 
que se generaría estaría tocando a muchos hogares que en estos momentos carecen de empleo 
todos sus integrantes.  
Aquí se detalla algunos impactos económicos que son tangibles para dar una pincelada de los 
aportes positivos que vendrán con el proyecto. 
• Contratación de fuerza de trabajo, provocado por la contratación de alrededor de 
2,500 empleados para trabajar en la fase constructiva de las diferentes obras del 
proyecto y 3,000 para trabajar en la fase operativa, se mejorará el poder adquisitivo y de 
la calidad de vida de los trabajadores del proyecto, dado a la alta tasa de desocupación 
que oscila en términos generales en torno al 14.6% para el 201141, lo cual se produce a 
corto plazo y es de duración temporal, en el caso de la mano de obra y a largo plazo en 
las personas que se encargarán de la fase operativa. 
 
• Incremento del uso de materiales de la construcción y otros insumos: Es 
un impacto positivo directo provocado por el uso de materiales de la construcción y otros 
insumos necesarios para poder llevar a cabo las remodelaciones, ampliaciones y 
construcciones del proyecto. Este impacto es de magnitud media, ya que el proyecto 
contempla infraestructuras de cierta envergadura como la rehabilitación de dos 
terminales portuarias y la reparación y ampliación de varios rompeolas, y al momento de 
la construcción de la fase 2 del proyecto el incremento de usos de materiales de 
construcción será aun mayor, dada la envergadura de las edificaciones.  
 
• Aumento del valor de los inmuebles del área: Es un impacto positivo indirecto 
provocado por la consolidación del proyecto que ayudará a afirmar la tendencia turística 
de la zona y por ende aumentará el valor de los inmuebles del área. Este impacto es de 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  41	  Tasa de desocupación de la Republica Dominicana 1960-2011, Banco Central De La República Dominicana.
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magnitud media, ya que el valor de las propiedades de los alrededores del proyecto ha 
aumentado, beneficiando así a todos sus propietarios. 
 
• Aporte a la economía por pago de impuestos: Es un impacto positivo directo 
provocado por el incremento de turistas producto de la entrada de cruceros al país que 
como consecuencia aportarán divisas a la economía nacional por concepto de pago de 
impuestos. Este dinero podrá ser utilizado en proyectos que conlleven mejoras al país, 
por lo que este impacto es de magnitud alta.  
 
• Aumento de la demanda de servicios para garantizar las operaciones de los 
cruceros: Es un impacto positivo directo provocado por la entrada de cruceros al país a 
través de las terminales portuarias del proyecto. Estos cruceros, para garantizar sus 
operaciones, demandan de servicios tales como el abastecimiento de combustible, de 
alimentos, el manejo de sus residuos, etc. El aumento en la demanda de estos servicios 
abre oportunidades para la inversión y provocan un aumento en el ingreso de divisas, 
por lo que este impacto es de alta magnitud.  
 
• Aumento de la actividad comercial formal e informal, es un impacto positivo indirecto 
provocado por el incremento de turistas producto de la entrada de cruceros al país que 
como consecuencia aumentará la actividad comercial formal e informal. Este aumento de 
la actividad comercial formal provocará un aumento en el ingreso de divisas, por lo que 
este impacto es de alta magnitud, y por  la cantidad de trabajos que generará llenará un 
vacío en la alta tasa de desempleo existente. 
 
• Mejoramiento de la imagen del producto turístico: Es un impacto positivo indirecto 
provocado por la operación de las obras del proyecto. En vista de que una de las 
actividades económicas más importantes para la República Dominicana es el turismo, el 
que este proyecto impacte mejorando la imagen del producto turístico es de magnitud 
alta.  
 
El tipo de metodología utilizada para llegar a estas conclusiones, que fue el  uso de una matriz 
de insumo-producto es un instrumento mediante el cual  las ciencias económicas han 
demostrado científicamente  su aplicabilidad, por lo que no resiste ningún nivel de comentario ni 
cuestionamiento de parte nuestra y de lo que se trata, con su uso, es de determinar el aporte, en 
valor agregado, que tendría el proyecto en todos sus tramos hasta la etapa final, ya que dicha 
matriz consiste en el registro de las transacciones entre sectores productivos de bienes y 
servicios finales e intermedios de toda la economía  y el impacto que tiene el proyecto sobre la 
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demanda final, incluyendo la ruta que sigue antes de llegar a esta. 
 
Hay que tomar en cuenta que este tipo de proyecto desgasta las infraestructura existente 
además de que estas, por el flujo que van a tener han de necesitar que las existentes crezcan, 
de igual manera que se proyecten líneas de metro para facilitar la llegada desde el centro de la 
ciudad hacia el proyecto  y viceversa, como también nuevas rutas de los autobuses; Se ha de 
facilitar a la población y a los turistas la manera más fácil y cómoda para utilizar las atracciones 
del proyecto. Un gran aporte que va de la mano con el proyecto es la inversión pública en los 
barrios circundantes. 
 
Debido a que aún no es una zona consolidada se debe tomar como oportunidad para los 
comerciantes establecer nuevos negocios. Se entiende que el mayor aporte será la creación de 
puestos de trabajo en el sector de la construcción en su primera etapa y luego hotelero como 
también los empleos informales que estarán en todas las etapas de los proyectos. 
 
Teniendo en cuenta la capacidad financiera que tienen los inversionistas para desarrollar el 
proyecto podrá realizarse en el tiempo establecido.  Se tendrá que establecer la mejor propuesta 
de precios en la vivienda de modo que  se evite la especulación y la posible no amortización de 
las inversiones. 
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CONCLUSIONES Y COMENTARIOS F INALES  
 
En la gestión urbana en República Dominicana como también en otros países del caribe y  
latinoamericanos carecen de gestión urbana planificada desde niveles de decisión nacional como 
se ha explicado anteriormente de modo que las prácticas de asociatividad , co-gestión, formación 
y participación ciudadana, descentralización político-territorial, fusión público-privado entre otras, 
todavía no están cien por ciento definidas y aún nos falta mucho por hacer, pues la posición del 
ciudadano es aún pasiva frente a las políticas gubernamentales del estado benefactor, sin 
buscarse la implementación de un poco de compromiso e involucramiento del ciudadano frente a 
su ciudad y a las políticas que en ella se implementan. 
 
Los nuevos objetos de la gestión de la ciudad han de ser, equidad, eficiencia, productividad, 
sustentabilidad, competitividad entre otros. Las nuevas gestiones deben responder a preguntas 
como ¿Qué tipo de plan, proyecto, programa o acción, hacer y dónde? ¿A quién debe 
beneficiar? ¿Con qué recursos? ¿En qué orden? ¿Con qué institucionalidad mínima? ¿Con qué 
participación? ¿Qué impactos produce? Porque a fin de cuentas lo que se va a hacer es para la 
sociedad o bien la ciudadanía quienes al final son los que experimentan todo, son estos que 
desde abajo debe alterar los patrones dominantes de la relación socio-gubernamental en nuestra 
ciudad aunque hay que tener bien claro que el mayor desafío para poder cumplir todo esto es  la 
mentalidad que se tiene la cual va unida a antiguos esquemas ideológicos. Y esto acompañado 
de que las políticas de gestión en países como el nuestro van acompañados de políticas 
privatizadoras, altos índices de corrupción en distintas instancias sociales y gubernamentales, 
los grandes déficit en infraestructura y servicios públicos, los cuales provocan un considerable 
retraso en la gestión urbana a diferencia de países desarrollados en América del Norte o de 
Europa. Aunque el panorama va cambiado poco a poco intentando ser visible, donde los 
gestores urbanos intentan guiar las ciudades por algunas teorías o ejemplos que ya han dado 
fruto en otros países, donde se encara el desafío y ya se entiende como suyo el proyecto de 
ciudad, viéndolo más como un desafío sociopolítico. 
 
La gestión urbana local debe entender y abordar la gestión desde una proyección especialmente 
política pretendiendo ser eficiente desde una perspectiva cuantitativa y de resultados como 
también legítima, desde una perspectiva cualitativa y democrática, o sea que al tender hacia la 
eficiencia y la legitimidad de modo simultáneo, tienda a la vez a mantener un buen nivel de 
gobernabilidad urbana; Significa también alcanzar cierta capacidad o conocimiento especializado 
para la identificación, manejo, advertencia, y solución de las variadas crisis y problemáticas que 
se suscitan en la ciudad, lo que conlleva un replanteamiento de presupuesto con ética dado que 
para que se pueda realizar lo planteado también deben de tener posibilidades económicas para 
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alcanzar sus metas. 
 
Todo lo propuesto anteriormente solo es posible si se cuenta con un aparato público eficiente, 
fomentar el desarrollo económico local en base a una red de empresas públicas, mixtas o fusión 
público-privada que operen con grados de autonomía y alcancen metas de eficiencia en su 
condición de servicios y la necesidad de profesionalizar la función pública para transparentar los 
procesos como concursos públicos y abiertos, evaluación permanente y rigurosa, promoción de 
nuevas generaciones, etc.    
   
Aunque la gestión urbana actual son muy distintos a los lineamientos de la planificación 
tradicional, la tendencia actual de hacer “urbanismo de proyectos” según (Ascher, 1994)  Esta 
tendencia implica en muchos casos la realización de proyectos emblemáticos o la renovación, 
revitalización o regeneración urbana de una zona específica de la ciudad, estos buscan 
establecer polígonos de intervención específico a través de proyectos con funciones establecidas 
en sectores de la ciudad con la idea de potenciar otros emprendimientos más adelante, estas a 
pesar de no ser una transformación total de la ciudad llega a un mayor realismo y certidumbre en 
la realización del proyecto, en los cuales se debe establecer un orden jerárquico en las 
intervenciones. En este caso cuando la gestión se hace mixta, la institución municipal 
competente  actúa dentro del mercado como un agente más formando así parte del proyecto y 
participando en todo momento en la toma de decisiones, hemos de buscar que en la gestión 
estratégica urbana con proyectos de esta envergadura prevalezca las prácticas urbanas de las 
grandes urbes de países desarrollados. 
 
Al surgir ideas de proyectos que permiten el resurgimiento de áreas, barrios o ciudades enteras a 
pesar de que también coexisten en la misma urbe múltiples defectos, dificultades y zonas 
retrasadas, se pueden pensar en proyectos tipo que den cuenta simultáneamente de 
incrementos económicos-productivos esenciales en la ciudad, de implementación de proyectos 
que prevean la creación de nuevos empleos, de consideración ambiental entre otros, en estos 
casos se deben facilitar y agilizar los procesos que muchas veces son los que atrasan la 
realización de un proyecto, siempre y cuando cumplan con todos los requisitos legales y 
necesarios para su desarrollo y permitiendo la participación ciudadana. 
 
Sintetizando las cualidades óptimas de toda gestión urbana ideal deben ser socialmente 
aceptable, técnicamente posible, económicamente eficiente, medioambientalmente sustentable y 
políticamente vivible. (Sagredo y Maximiliano, 2003)  ya que “Una buena gestión no es la 
económicamente más exitosa, sino la que tendió a buscar un bien político y lo encontró” (Pólese, 
1998) 
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Todos los datos suministrados en el análisis de este marco son fundamentales para el 
entendimiento del aporte que se quiere hacer con este documento de manera dinámica y 
entender que debe de crearse un conjunto de actividades sobre gestión urbana cuyo objeto sea 
mejorar las capacidades institucionales de los gobiernos nacionales y locales para resolver los 
problemas del desarrollo territorial, pero aclarar que proyectos puntuales como el explicado 
durante el documento son un gran aporte para el país, ya que trabaja en un área puntual, pero 
su efecto es multiplicador y se extiende a las distintas áreas sociales y económicas, que 
urbanamente regenera un espacio que dará vida al sector donde se ubica, aprovechará un 
espacio que se ha ido degenerando con el tiempo, impulsará el turismo, creará una fuente de 
trabajo tangible, no solo formal sino informalmente y será beneficiada una gran parte de la 
ciudad, es una propuesta formal que según lo estudiado si continúa con la consecución de 
objetivos donde se han planteado una buena gestión para el proyecto con un excelente nivel de 
planificación, entonces será un éxito en cuanto al sector privado como para el público. 
 
En el caso del Puerto de San Souci, debemos aclarar a pesar de que lo hemos hecho 
anteriormente, sería imposible generar una gestión mixta como la que se dio en Barcelona o los 
otros casos mencionados, empezando porque fueron estos reconocidos inversionistas en el país 
quienes propusieron el proyecto, en este caso la gestión mixta se da al permitir el gobierno la 
concesión de las tierras, dado que los ayuntamientos no tienen la capacidad financiera para 
cubrir este tipo de proyectos, por tanto se hace de esta forma donde los inversionistas son los 
encargados de dotar a la ciudad en unas determinadas áreas marcadas, de plazas, iluminación 
de zonas, acondicionamiento del río para permitir la entrada de cruceros, entre otras, de manera 
que se benefician los ciudadanos como el inversionista que puede desarrollar su proyecto. 
 
Por su parte los ayuntamientos y entidades competentes se encargan de realizar reformas a las 
áreas que competen al proyecto, encargándose de llevar redes sanitarias, energía eléctrica, 
iluminación pública, mejora en la infraestructuras de escuelas, hospitales, servicios comunitarios,  
espacios públicos y programas de mejora de las condiciones urbanísticas y de infraestructura de 
saneamiento hacia comunidades de bajos recursos en situaciones de suelo ilegal o irregular, que 
es lo que se vive a orillas del río Ozama, además de la falta de buena infraestructura en la zona 
oriental del rio donde los habitantes del barrio son de escasos recursos económicos.   
 
Todo lo planteado anteriormente iría consolidando la zona, a esto podríamos sumarle que 
consideramos que la mejora de la accesibilidad sería una de las actuaciones estratégicas más 
importantes para superar la marginalidad en esta zona de la ciudad y para dotarlas de 
centralidad urbana. 
 
[Type	  text]	   [Type	  text]	   [Type	  text]	  
	  
116 
La administración pública no debe desfallecer ante la contribución de la recualificación de estos 
barrios portuarios con dos tipos de actuación, la primera a cargo de los ayuntamientos y 
entidades concernientes, que es la mejora de los espacios públicos y la segunda a cargo de la 
gestión privada que es la intervención para la creación de nuevas actividades económicas.  
En el primer aspecto se debe lograr la relación con el puerto, la accesibilidad, la conexión con 
sus actividades y equipamientos, la cual  puede y debe incentivar a los residentes, a la sociedad 
civil, a renovar las viviendas, los comercios y todos los equipamientos que les correspondan.  
La segunda estrategia de actuación que entendemos llevará a cabo el sector privado es también 
de gran importancia ya que sin una dinámica económica que comporte la creación de nuevas 
actividades y empleos las reformas urbanísticas serán insuficientes. 
Ha quedado claro que en cualquier proyecto urbanístico, el éxito o fracaso del mismo, está 
relacionado principalmente por la gestión, por tanto una transformación urbana de esta 
dimensión, no puede alcanzarse sin la coincidencia de objetivos políticos, entre las 
Administraciones competentes, la inversión privada, los cabildos de Santo Domingo Este y del 
Distrito Nacional, los medios técnicos y económicos y una respuesta social adecuada. 
En el caso del puerto de Santo Domingo como en algunos de los expuestos anteriormente 
aumentarán la segregación social ya que se verá cada vez más marcado las desigualdades 
existentes en el país, pero se entiende que los aportes sociales que generará ayudará también a 
que la zona se revalorice al momento que se realicen todas las obras de mejora urbana y el 
aumento de la calidad de vida de los ciudadanos de dicha zona, además de activar la orilla 
oriental del río ya que desde siempre se ha tenido Santo Domingo Este como un municipio 
menos privilegiado ante el Distrito Nacional y al localizarse aquí este proyecto ayudará a 
incentivar al publico a comprar del otro lado del río como se le dice hasta cierto punto 
despectivamente, puesto a que lo que se ofrece este nuevo sector será mucho más atractivo que 
las ofertas que se tienen actualmente en el Distrito Nacional. 
Realizando un recorrido por el por el entorno de lo que hoy día es la marina de San Souci, uno 
de los componentes que  conforman el conjunto de obras a que se refiere este estudio, denota el 
impacto positivo  que la inversión ejecutada hasta el momento ha provocado. Años atrás el área 
circundante se encontraba en completa arrabalización, por otro lado, aunque este es un proyecto 
mucho mas ambicioso que incluye un zona inmobiliaria y un puerto de alto calado, cabe destacar, 
que desde ya puede apreciarse parte de los logros a los que aspira el proyecto cuando haya 
adquirido su nivel máximo de desarrollo. 
  
Todo proyecto, sin importar la rama de la actividad a la que se dedicara, tiene intrínsecamente 
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incluido lo que se conoce como la racionalidad  económica del mismo o sea si una vez 
desarrollado reportara los beneficios esperados, lo que lo haría económicamente factible. 
Obviamente, el caso del proyecto de San Souci no es la excepción, por lo que con esos fines se 
establecieron  principios, metodologías y supuestos universalmente aceptados los que les 
permitieron a los responsables de este, llegar a las conclusiones las que a continuación 
sometemos a una ligera evaluación. 
   
Se establecieron una serie de supuestos con el objetivo de proyectar los resultados esperados, 
algunos de ellos muy bien concebidos, ya que se cimentaron sobre la base de las estadísticas 
de  que dispone tanto la Republica Dominicana como  el entorno de los países que tienen 
desarrollada un industria turística, como es el caso de el gasto promedio por turistas, tripulación 
y barcos visitantes y, en otros casos, algunos de ellos no obstantes ser considerados como 
supuestos conservadores, siempre habrá que tener presente la influencia de las crisis 
económicas regionales y mundiales, que en un momento dado, podrían afectar las proyecciones 
contempladas. A propósito de esto hacemos las siguientes salvedades: 
  
El promedio proyectado  de un 5% del crecimiento del PIB y de una tasa de inflación de 6.5% 
para todo el periodo lucen consistentes sobre todo si se toma en cuenta que la Republica 
Dominicana ha sido uno de los países de  toda América que ha mantenido mayores tasas de 
crecimiento, acompañada de una política de estabilización de precios que le ha permitido 
notables éxitos macroeconómicos. 
   
El crecimiento del sector turístico en la Republica Dominicana se proyecta para este año 2012 
por encima del 5%, el país tiene una disponibilidad hotelera de mas de 60,000 habitaciones en 
sus diferentes regiones. Nos llama la atención que el resultado arrojado, con una 
inversión  proyectada al final del proyecto de unos US$914.0 millones, aspire a tener un aporte 
de 0.33% del PIB, cuyo monto en la actualidad asciende a unos US$55,000 de modo que al 
momento estaríamos hablando de unos US$181.5 millones al año, valor que se incrementaría 
significativamente en función del crecimiento natural anual del PIB. 
  
Otro elemento a tomar en cuenta es que el aporte del proyecto con relación a la producción 
nacional de bienes y servicios(PIB) es un coeficiente, esto es, el producto de dividir el aporte del 
proyecto entre el PIB del país(proyecto SAN SOUCI/PIB), por lo que no hay que perder de vista 
que la economía dominicana depende de otros renglones importantes, lo que implica que si 
el aporte de esos sectores aumenta, entonces es posible que esta proyección se vea afectada, 
esto sin dejar de considerar la importancia relativa del proyecto.  
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El proyecto de marras es y sobre todo un proyecto turístico, el turismo por ser un servicio se 
caracteriza por el gran aporte de mano de obra que genera, lo que lo hace mas atractivo para un 
país que como la Republica Dominicana, tiene en la actualidad una tasa de desempleo que 
ronda el 18%, de tal forma que los 20,486 empleos que  generaría el proyecto al final de la 
inversión resultarían un aporte significativo. 
  
Y finalmente, aunque la Republica Dominicana se ha fortalecido institucionalmente en los últimos 
años habrá que tener en cuenta que sigue siendo una economía subdesarrollada en donde las 
trabas burocráticas aun existen, lo que crea en muchas ocasiones graves inconvenientes para la 
sostenibilidad de los proyectos. Estos son elementos no cuantificables en un modelo o matriz 
económica pero de igual manera influyen sobre los resultados financieros y económicos de 
cualquier actividad. 
 
Concluyendo con los aportes económico ya explicados, se considera positivo los aportes que 
generará el proyecto a la ciudad y la forma en que se ha llevado la gestión de este para la 
consecución de objetivos donde se generó un marco de participación conjunta para poder 
realizar un proyecto de tal envergadura, pero dejando claro que lo expuesto en este documento 
son proyecciones basadas en estudios realizados y que el tema invita a su continuación para 
lograr conocer a fondo la manera en que se manejo en el tiempo el proyecto y tener un enfoque 
más cercano de los triunfos alcanzados y sus fracasos durante la ejecución. 
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